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【摘要】在公交专用道建设大力推进的背景下，有必要加强对公交专用道实际交通效益的评价。传统

的分析评价方法存在基础数据不足、评价范围不广、分析时段不全等问题。本文提出依托城市交通运行动

态监测系统的海量数据、多样指标和强大功能开展对公交专用道实际交通运行的监测、分析和效益评估，

在专用道速度、可靠性、公交车速竞争力、对社会车影响等方面进行翔实的数据分析论证，可更全面、更

深入的评估公交专用道建设的利弊得失。 
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0 引言 

随着“公交优先”战略的大力实施，各城市对专用道系统的建设也日益重视，专用道建

设成为各个城市公交优先发展的一项重要内容，如杭州市近年来不断加大公交专用道的建设

力度，3 年内使公交专用道总长从 144km 迅速增加至 270km。 

 

图 1 杭州市公交专用道网络 

在专用道规模不断扩充的同时，一个更加突出的问题逐渐摆在了决策部门和所有行业参

与者面前，即：所划公交专用道的交通效益到底如何？以往针对公交专用道交通效益的研究，

主要集中在专用道建设之前的论证，较少针对专用道建成以后的实际效益评估；主要是基于
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人工调查的分析方法和基于交通仿真的模拟方法[1][2]，较少基于大量实测数据的分析评估；

主要是针对单条或少数专用道的评估，较少针对整个公交专用道网络的分析评估。在公交专

用道建设规模已实现网络化的各大城市，加强对公交专用道实际效益的综合评价已非常重

要，传统的分析评价方法已不能满足要求。 

本文以杭州市交通运行动态监测分析系统为依据，旨在通过大数据分析技术和海量交通

数据，全面客观的分析公交专用道网络的实际效益，为公交专用道效益评估技术开创一条基

于动态数据的新路子，供业内同行参考。本文主要评价专用道的交通效益，不涉及环境效益、

经济效益等。 

1 杭州市交通运行动态监测分析系统简介 

杭州市自 2008 年开始建设综合性的智能交通信息平台，其中针对道路交通运行的动态

监测和智能分析系统一直是建设重点。2013 年建成了杭州市交通拥堵指数系统（针对社会

车辆的交通运行监测系统），并正式对外发布。2014 年又建成了专门的公交运行指数系统（针

对地面公交车辆的交通运行监测系统），实现了对公交车辆运行状况、运能调配等的实时监

测、全面监测，对于加强公交运行分析、改进公交服务质量、优化公交系统发展有重要意义。 

 

图 2 杭州市交通拥堵指数系统界面       图 3 杭州市公交运行指数系统界面 

杭州市道路交通运行动态监测分析系统主要是以车载 GPS 数据（出租车和公交车以及部

分特种车辆）和道路定点检测数据为基础，采集计算道路网络和公交网络的主要交通指标（如

道路流量、道路车速、公交车速、公交发车频率、公交运力等），再综合计算各类宏观性、

整体性指标，如反映道路网交通运行状态的交通拥堵指数，反映公交网车辆运行情况的公交

运行指数等。系统实时接入各类基础数据，实时运算各类指标，实时发布有关运算结果，并

对积存的海量历史数据进行深度挖掘和综合分析[3]。 

 



3 
 

2 利用动态监测数据评估公交专用道效益的技术优势 

与传统分析方法相比，利用上述系统的动态数据及分析功能来评价公交专用道的实际效

益，有以下几个方面的优势： 

（1）指标全面。系统不但可单独评估公交车速、社会车速，还可评估公交运行可靠性、

公交延误、候车时间等，可更全面的分析公交运行，并与社会车运行情况对比。 

（2）数据客观。实现所有评估以实测数据为主，克服了仿真软件中人为因素干扰过多

的问题以及人工调查数据不完全可靠的问题。  

（3）范围广泛。可实现对杭州市所有公交专用道的评估，或具体区段的评估，或按照

特定区域自由组合分析对象，以发现公交运行在空间维度上的变化特征，克服了以往只针对

单条专用道进行评估的不足。 

（4）时间连续。可实现对公交运行的全天候、全周期评估，理论上任意 5 分钟的交通

运行情况均有翔实的数据可供分析，因此可在海量数据中分析规律性特征，发现公交运行在

时间维度上的连续变化特征，这是以往单靠人工调查所不能比拟的。 

3 专用道设置与公交运行速度 

速度是反映公交服务水平的关键指标之一。根据实际调查，杭州市民对现状公交发展的

意见中，速度慢是仅次于乘客不方便的第二大问题[4]。普遍的观点是设置公交专用道能提高

公交运行速度，但具体到每一条实际设置的公交专用道，情况可能不一样。 

依托杭州市交通运行动态监测系统，可对公交专用道的运行速度进行如下几个方面的分

析：（1）公交速度是否提升？（2）速度提升幅度有多大？（3）低速专用道的原因分析；（4）

公交运行延误构成。 

3.1 有无专用道的公交车速对比 

以 2014 年数据 11 月份每天的监测数据为例，统计分析得到在杭州主城区中心区内，有

专用道道路上的公交车速比无专用道道路上的公交车速平均高出 10%左右，详见下图。 
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图 4 有无专用道公交速度对比 

3.2 新设专用道的公交车速提升 

2014 年度杭州市新增 15 条公交专用道，以这一批道路为对象，可发现专用道设置前后

的公交运行速度差异： 

（1）从平均情况看，专用道设置以后使相关道路的公交车速平均提高 17-24%。其中早

高峰期间，绝大部分道路（92%）的公交速度有所上升，平均由 13.3km/h 上升到 15.2km/h,

增幅达17.4%；晚高峰期间，78%道路的公交速度有所上升，平均由12.9km/h上升到15.2km/h,

增幅达 23.7%。 

（2）从具体道路看，速度提升幅度由高有低，少部分速度几乎没有提升甚至有所下降。

分析原因，主要包括专用道设置不合理、违法占用现象普遍以及公交车、社会车在交织点段

相互干扰严重等原因。实践中，根据这样的数据分析结果，结合实地调查分析，最终形成专

门意见上报给有关部门进行整改，从而建立一个“监测-评估-反馈-调整-再监测评估”的新

型决策机制，以不断提高专用道建设和管理的科学水平。 
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图 6 新增 15 条专用道的公交车速变化 

3.3 低速专用道的原因分析 

根据大量的实时监测数据，可分析找出公交速度仍然较低的专用道，再针对性的分析其

原因，可供有关部门决策参考。 

如杭州市目前已经施划的 40 条公交专用道中，平均速度最低的是文三路（古翠路至莫

干山路），不足 10km/h。该段专用道是单行线的逆向公交专用道，一般较少社会车违法占用，

但反而成为速度最低的公交专用道，其原因在于信号控制：单行线顺向设置了“绿波”交通

信号，对顺向机动车通行有利，但逆向公交专用道几乎无法受益。 

利用实时车载 GPS 数据，可清晰的掌握公交车在该段道路上运行所耗时间的分布，进而

计算公交延误构成。下图显示了杭州文三路公交专用道（单行线逆向）上公交车运行时间的

分布，其中交叉口等待时间占最大份额，达 38.8%。这说明：在地面道路网中，信号控制是

影响公交车运行速度的一个重要因素，单靠设置公交专用道仍不够，还应加强路口信号优先。 

 

图 7 杭州文三路（西向东）方向公交车行驶时间分布图 
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4 专用道设置与公交运行可靠性 

可靠性是衡量公交服务水平的另一大重要指标。常规公交运行中由于同时收到路网基本

拥堵状况以及站点上下客的影响，不稳定因素较多，因此运行可靠性相对较差，这也是影响

常规公交吸引力的一个重要原因。 

依托杭州公交运行指数系统中大量的车速数据，可对各公交线路、各专用道的公交运行

可靠性进行监测和分析。本研究以一个月范围内（去除周末或节假日后）每天早高峰专用道

速度为样本值，统计该速度值波动的两倍标准差为波动幅度，以该波动幅度占平均速度的百

分比作为公交运行可靠性的主要度量指标。 

根据公交运行指数系统对每一条公交专用道以及一般道路的长期监测，以同样中心城区

范围比较，公交专用道的设置对于保证公交运行可靠性，减少速度波动具有一定作用，专用

道上公交车速的波动幅度平均为 22%，而一般道路上此数值为 28%。 

具体到各条专用道，运行可靠性则差异较大。部分专用道的公交运行可靠性也比较低，

速度波动明显偏高，分析原因，主要是受重点工程施工影响，专用道的使用受到较大限制。 

表 1 专用道上公交运行可靠性排名前后三名一览 

专用道 
平均速度 

（km/h） 

速度波动

幅度 

排名 

前三 

天目山路(外围)（东-西） 15.50  9.2% 

上塘地面路（南-北） 15.90  9.4% 

延安路（北-南） 14.1 11.2% 

排名 

后三 

文二路（东-西） 10.20  67.8% 

文二路（西-东） 11.10  62.3% 

文一路（西-东） 12.70  57.6% 

5 专用道设置与公交车速竞争力 

在同样的道路条件下，如果道路很通畅，公交车速度一般都比社会车速度低，但是在道

路拥堵且设有公交专用道时则不一定，有可能出现公交车速度高于社会车速度的情况，至少

二者车速比值会提高。从提高公交相对于小汽车的竞争力这个角度来看，考察每条道路的公

交车速/社会车速比值很有必要。 

根据 2014 年 11 月份全月的数据统计，杭州主城中心区范围内全路网公交车速与社会车

速度的比值平均为 0.62；设有公交专用道的道路上公交车速与社会车速比值为 0.72；局部

路段比值超过 1.0，如上塘路（德胜路-朝晖路）北向南方向，早高峰公交车速度为 16.0km/h，

社会车速则仅为 13.9km/h。 
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图 8 杭州市公交专用道上公交车速与社会车速比值分布图（早高峰） 

    分析公交车速与社会车速，其比值高的路段，主要都是道路较为拥堵的路段，而比值低

的，主要都是由于社会车速较高。下表列出了公交车速/社会车速比值排名前三和排名后三

的道路路段，可以看出这 6 个路段的公交车速基本都在 11-15km/h，而社会车速差异很大。 

表 2 杭州市主要道路公交车速/社会车速比值一览表 

专用道 
公交车速

度（km/h）

社会车速

度（km/h）
比值 

排名前三

东新路（北-南） 14.4  11.9  1.22  

上塘路（北-南） 16.0 13.9 1.15 

文晖路（东-西） 12.2  13.0  0.94  

排名后三

德胜地面路（西-东） 12.5  25.0  0.50  

潮王路（西-东） 11.9  24.8  0.48  

天城路（西-东） 12.9  28.0  0.46  

从车速方面考察公交与小汽车的相对竞争力，在畅通路段（针对社会车），即使设置了

公交专用道，公交的竞争优势也不明显，但在拥堵路段则不然。因此在城市中心较为拥堵的

区域，应大力加强公交专用道设置，确保公交运行速度不受社会车拥堵的影响，显著提高公

交车相对社会车的速度比，有望吸引更多的私家车主放弃开车改乘公交。 

6 专用道设置对社会车速的影响 

道路上设置公交专用道以后，一般来说会使社会车速有所降低。实践中，常常因此引发

私家车主的质疑。杭州市从拥堵指数系统的监测数据中统计分析发现：2014 年度新增的专
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用道，确实使同一道路的社会车速下降，但下降幅度一般小于 10%。 

 

图 9 专用道设置对社会车速的影响 

从数据分析中发现，杭州市设置公交专用道以后，社会车速下降幅度没有想象中的那么

大，下降幅度明显低于公交车速提高幅度。这从一个侧面证明设置公交专用道的负面影响并

不显著。 

具体到各条道路，情况也不一样。少部分道路社会车速下降达到 20%，甚至有的道路社

会车速下降而公交车速却提高很少。出现这种情况，主要是与专用道设置不科学以及管理薄

弱等有关。根据系统监测数据，分析查找此类问题并反馈给有关部门，以进一步优化公交专

用道设置，更好的改善道路交通运行，是该系统的主要应用方向之一。 

7 结语 

在公交专用道建设规模已实现网络化的各大城市，加强对公交专用道实际效益的综合评

价非常重要，对于客观评价专用道建设的利弊得失、合理优化专用道设置、提高公交系统运

行效率均有积极意义。 

应积极利用大数据技术加强和改进专用道效益评估以及公交运行分析等工作。杭州市的

交通运行动态监测分析系统，通过对海量多源数据的深度处理和计算，实现了对杭州市公交

网络体系在设施、运力、运营、调度等各方面的实时监测和全面分析，系统不仅具备对公交

常规动静态指标的实时计算能力，更提供了一套针对综合指标关联分析和深入挖掘的分析平

台，其成果全覆盖、可分割、可追溯、可对比，是对传统交通分析方法的一项突破。该系统

在公交提速、专用道分析、线网优化等方面具有广阔的应用空间。 
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