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公交专用道设置条件研究 
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【摘要】近年来，随着我国公交都市的建设，城市公交专用道里程逐年增加。公交专用道的施划是为

了提升公交运行速度，保障大多数人的通行效益，但如果设置不当将会造成道路资源浪费，加剧交通拥堵，

使多数人的利益受损。为明确公交专用道设置的条件，从道路资源使用的公平性和使用效率出发，对设置

公交专用道的道路条件、公交客流占比、公交客流量和公交车流量进行分析，并对设置公交专用道的速度

临界条件进行了探讨。 
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近年来，我国城市规模不断扩大，城市居民出行总量呈现大幅增长。同时，小汽车保有

量激增，导致城市交通结构发生显著变化，机动化出行比例迅速上升，非机动车出行比例持

续下降，城市交通拥堵日益严重。2012 年，《国务院关于城市优先发展公共交通的指导意见》

提出“要加快公共交通基础设施建设，提升公共交通的运输能力”。公交专用道作为城市公

交运行的载体，是体现公交优先的措施之一。公交专用道的设置有利于提升公交运行速度，

增加公交竞争力，对优化城市交通出行结构，缓解城市交通拥堵有重要作用。 

公交专用道的设置是为了保障大多数人的通行效益，如果施划不合理，将会造成道路资

源浪费，加剧交通拥堵，使多数人的利益受损。因此，有必要对公交专用道的设置条件进行

研究，以明确公交专用道的设置标准。本文从道路资源分配的公平性和道路使用效率两个方

面入手，分析城市公交专用道的设置条件，并提出公交专用道设置标准的建议值。 

1 经验借鉴 

1.1 设置标准 

英国公交专用道设置标准相对较低，当高峰小时公交车流量达到 50 辆以上，载客量达

到 2000 人次以上时即可设置。美国交通工程手册提出，当高峰小时公交车流量达到 60 辆/h

以上，且满足车上乘客超过 3000 人和公交车载客量占比不低于 50%两个条件时，可设置一

条高峰时间使用的路侧式公交专用道。 

国内现行公安部标准《公交专用车道设置》（GA/T507—2004）要求较高，对于单向 3

车道及以上的城市主干路应设置公交专用道的标准为：高峰小时单向公交客运量大于 6000

人次，或者公交车流量大于 150 辆；宜设置公交专用道的标准为：高峰小时单向公交客运量
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大于 4000 人次，或者公交车流量大于 100 辆。交通运输部正在组织编制的国家标准《公交

专用道设置条件》（报批稿），从优先发展公交、鼓励公交专用道设置的角度出发，将单向 3

车道及以上道路应设置专用道的标准降低为：高峰小时断面客流量超过 4000 人次，或者车

流量超过 90 辆；宜设置的标准为：高峰小时断面客流量超过 2000 人次，或者车流量超过

60 辆。 

此外，国内许多城市在公交专用道规划时提出了不同的设置标准，各城市公交专用道设

置标准如表 1 所示。可以看出，各城市公交专用道设置标准有所不同，专用道设置条件主要

有车道数量、公交断面客流量、公交断面车流量、公交客流占比、公交运行速度等。北京市

为达到公交专用道成网的目标，在制定的地方标准《公交专用车道设置》中首次提出了快速

路和双向 2车道的道路可以设置公交专用道。深圳市将道路运行的饱和度条件纳入公交专用

道设置标准中，当道路已饱和，专用道设置会使 50%以上的出行者利益受损时，应暂缓设置

专用道。 

表 1 国内部分城市公交专用道设置标准 

城市 

设置条件 
阈值

标准 
备注 单向车道 

数量 

公交客流量

（人次/h） 

公交车流量

（标准车/h） 

公交客流

占比 

运行速度

（km/h) 

北京 
2 车道及

以上 

≥1500 ≥60 ≥30% ≤20 应 
满足其一 

即可 
1200-1500 45-60 20%-30% 20-25 宜 

1000-1200 / / / 可 

深圳 
3 车道及

以上 

≥4000 ≥90 / / 应 / 

/ ≥90 / / 宜 / 

/ 60-90 <50% / 宜 交通不饱和 

/ <90 <50% / 
暂缓

设置 
交通已饱和 

昆明 / / >100 / / / / 

南京 
3 车道及

以上 
≥3000 ≥100 50% / / / 

杭州 
3 车道及

以上 
≥5000 ≥100 60% / / / 

注释：为便于比较，北京仅列出单向 2 车道及以上道路设置标准，深圳仅列出单向 3 车道及以上道路

设置标准 

1.2 相关研究 

陆建等[1~2]提出，我国公交专用道宜设置在单向 3 车道及以上的道路上，且当公交车交

通量占总流量的比例在 20%以上时，开辟公交专用车道会收到较好的效益。刘伟等[3]指出，

公交专用道的设置必须考虑通行能力因素，当公交车辆达到 144 辆/h 时，可以考虑设置一
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条公交专用道。毛子珍[4]结合深圳公交专用车道设置案例，从高峰小时公交车流量、客运需

求和道路条件三方面提出了公交专用道设置必须符合 3 个条件：（1）当高峰小时公交车流量

达到 60 辆以上时，应设公交专用道；当高峰小时公交车流量超过 120 辆时，可以设中央公

交专用道。（2）当高峰小时载客量达到 4000 人次以上时，可以设公交专用道；当高峰小时

载客量达到 7000 人次以上时，可以设中央公交专用道。（3）双向通行的道路单向至少 2~3

条车道。王涛等[5]提出，公交专用道设置的临界条件与道路的通行能力有关，道路的通行能

力越大，设置公交专用道所要求的公交车流量越大；公交车的平均载客人数越多，公交专用

道设置临界模型的最佳公交车比例越小。 

此外，吴娇蓉等[6]对公交专用道的通行能力进行了研究，在设定服务水平的前提下，提

出了不同形式公交专用道的公交通车辆通过能力。当公交运行速度不低于 15km/h，公交停

靠站处有 25%的途经公交车辆时，一条普通路侧公交专用道的通行能力不宜超过 125 辆/h。

徐志等[7]对公交停靠站的延误进行统计分析，提出了港湾式停靠站公交负荷到达率与延误时

间的经验模型。研究表明，在公交负荷到达率小于 20 辆/h 的情况下，停靠站延误不大；当

公交负荷到达率大于 30 辆/h 的情况下，停靠站延误显著增大。因此，一个泊位的公交港湾

站每小时服务的公交车辆数不宜超过 30 辆。 

2 公交专用道设置影响因素分析 

2.1 道路设施条件 

公交专用道是在道路中划分出专供公交车通行的车道，其设置必须依托城市道路，因此

城市道路设施是制约公交专用道布设的最直接因素。公交专用道施划后，社会车辆可使用的

道路资源必然减少，为保障社会车辆的运行，至少需要保留一条机动车道供社会车辆使用，

因此，设置公交专用道的道路一般来说不应小于 2 条车道，以单向 3 车道及以上为宜。 

2.2 公交运行条件 

公交运行情况是判断道路是否需要设置公交专用道的基本条件，主要包括公交运行速度、

公交断面客流量、公交断面车流量和公交客流占比等。公交专用道设置的最直接目的是为了

提升公交的运行速度，公交运行速度越低的路段，设置公交专用道的需求就越大。同时公交

专用道的设置是为了提高大多数人的通行效益，因此，只有当公交车辆载客量达到一定数值

后，方可设置公交专用道。 

公交断面客流量、公交断面车流量和公交客流占比三者之间有相互关系，其关系表达式

如下。 
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 Qbus=Nbus*R*α = Qcar*σ/(1-σ) （1） 

Qbus——公交断面客流量（人次/h）； 

Qcar——小汽车断面客流量（人次/h）； 

Nbus——公交断面车流量（辆/h）； 

R——公交额定载客量（人次）； 

α——高峰小时平均满载率（%）； 

σ——公交客流占比（%）。 

对于 10 米长标准公交车，其额定载客量约为 70 人/车，高峰小时平均满载率约为

0.6-0.7，则一台标准公交车高峰小时平均载客量约为 40-50 人。 

 Qcar =Ncar*β （2） 

Ncar——小汽车断面车流量（辆/h）； 

β——小汽车平均载客量（人/车），通常取 1.5。 

2.3 公交专用道通行能力分析 

公交专用道的通行能力决定了公交的运行状况，通行能力越大，则专用道通过的公交车

辆就越多，可运送的旅客也就越多。公交专用道的通行能力主要取决于关键车站通行能力。

关键车站（客运走廊沿线通行能力最低的车站）通行能力越大，专用道通行能力就越大。因

此，可以认为公交专用道通行能力等同于关键车站的通行能力，其计算公式如下[8]。 

 Bs=Nel*Bl=Nel*

3600(
g

C
)

tc+td(
g

C
)+tom

=Nel*

3600(
g

C
)

tc+td(
g

C
)+Z*cv*td

 （3） 

Bs—车站公交车通行能力； 

Nel—车站的有效车位数，不同泊位数的有效车位数如表 2； 

Bl——车站 1个停靠车位的公交车通行能力(辆/h)； 

g/C——绿信比； 

td——平均停靠时间(s)； 

tc——车位清空时间(s)，即每辆公共汽车进站的间隔时间； 

tom——运营裕量(s)，因进站停靠失败造成的延误； 

Z——期望失败率的标准正态变量，不同的期望失败率情形下，Z 值变化如表 3。 

cv——停靠时间变化系数，是停靠时间标准偏差除以平均停靠时间，缺乏调查数据时，

推荐值为 0.6。 
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表 2 站点泊位有效利用率 

泊位数 

港湾式公交站 路边直线型公交站 

车辆随机到达 车辆均匀到达 车辆任意到达 

车道使用率

（%） 
等效泊位数 

车道使用率

（%） 
等效泊位数 

车道使用率

（%） 
等效泊位数 

1 100 1 100 1 100 1 

2 75 1.75 85 1.85 85 1.85 

3 70 2.45 80 2.65 80 2.65 

4 20 2.65 25 2.9 65 3.25 

5 10 2.75 10 3 50 3.75 

表 3 不同的期望失败率情形下 Z 值变化表 

期望失败率/% 1 2.5 5 7.5 10 15 20 25 30 50 

Z 2.33 1.96 1.645 1.44 1.28 1.04 0.84 0.675 0.525 0 

3 公交专用道设置条件 

在明确公交专用道设置的影响因素后，下面将从道路使用的公平性和效率两个方面着手，

分析公交专用道的设置条件。 

3.1 公平性 

道路使用的公平性是指使用该道路的人享有同等的道路资源，即道路资源的平均分配。

与现行道路机动车道通行能力评价指标当量小汽车（PCU，Passing CarUnit）不同，道路资

源的平均分配是依据通行者当量（PPU，Passing Passenger Unit），通行者当量是指某一道

路空间单位时间内出行者通过人数[9]。这里将通行者当量引入至机动车道的范畴内，用于机

动车道功能的划分。当公交客流大于一条车道的社会车辆客流时即有设置公交专用道的需求。

即对于单向 n 条车道的道路，当公交客流占比高于 1/n 时，即可设置一条公交专用道。对于

单向 3 车道，客流占比达到 33%时，即可设置一条公交专用道。 

根据《城市道路工程设计规范》（CJJ37—2012）可知，设计速度 30~40km/h 的一条车道

的通行能力为 1300pcu。同时，根据《公路与城市道路设计手册》可知，单向 3 车道道路最

外侧车道的通行能力折减系数为 0.75，则该车道每小时可通过社会车辆 975pcu，按小汽车

载客量 1.5 人/pcu 计算，该车道每小时可通过客流量约为 1462 人次，取公交平均载客量为

45 人/车，则共需约 30 车次的公交车。同理可以得到单向 2车道的客流量和车流量，如表 4

所示。 
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表 4 不同车道数道路公交专用道的设置条件 

车道数 公交客流占比 公交客流量（人次/h） 公交车流量（车次/h） 

单向 3 车道 ≥33% ≥1400 ≥30 

单向 2 车道 ≥50% ≥1600 ≥35 

从道路使用的公平性来看，公交专用道设置的条件较低，对于单向 3车道的道路，在公

交客流量达到 1400 人次/h，或者公交客流量达到 30 车次/h 时即可设置一条公交专用道。 

3.2 使用效率 

从道路使用效率角度来讲，如果在道路拥堵的情况下，一条车道仅通过 30 车次的公交

车，是对道路资源的一种浪费，下面将从道路使用效率方面分析一条公交专用道可通过的公

交车流量和客流量。 

文献[6]采用仿真手段，结果表明在保证公交专用道公交车辆平均运行速度不小于 15km/h

的条件下，停靠站均为 3 个泊位的港湾式公交站台时，1 条普通路侧公交专用道的通行能力

应控制在110辆/h；若在停靠站处存在25%的途经公交车辆时，通行能力不宜超过125辆/h。

文献[7]指出，公交车辆驶离港湾站的平均加速时间为 10.7s，每位乘客上（下）车时间为

1.7s~2.1s，当公交负荷到达率大于 30 辆/h 的情况下，停靠站延误显著增大。 

假设每个停靠站平均上（下）客为 15 人，则每个停靠站公交车辆的平均停靠时间约为

26s~32s。当一条公交专用道满负荷运作时，可以认为清空时间等于公交车辆驶离时间，取

清空时间为 10s，取绿信比为 0.45，停靠期望失败率为 15%，停靠时间变化系数为 0.6。将

各参数带入（3）式中，可以得到一个停靠泊位公交车站的通行能力约为 40 辆/h。进而可得

到不同泊位数量的港湾式公交停靠站的通行能力，如表 5所示。 

表 5 不同停靠泊位数量的公交停靠站通行能力 

泊位数（个） 
公交停靠站通行能力（辆/h） 

车辆随机到达 车辆均匀到达 

1 40 40 

2 70 74 

3 98 106 

4 106 116 

5 110 120 

由于停靠站的停靠效率随着泊位数的增加使边际递减的，因此，港湾式公交站设置泊位

数量最佳为 3 个，多于 3 个时泊位效率大大降低。对于 3 个停靠泊位的港湾式公交停靠站，

其通行能力在 98~106 辆/h，与文献[6]的结论基本吻合。将公交车流量代入（1）（2）式中，

可以得到公交专用道设置的最大客流量和客流占比，如表 6 所示。 
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表 6 不同公交车流量的公交专用道设置条件 

公交车流量 

（辆/h） 

公交客流量 

（人次/h） 

公交客流占比 

单向 3 车道 单向 2 车道 

90 4050 59% 73% 

100 4500 62% 75% 

110 4950 64% 77% 

120 5400 66% 78% 

3.3 公交专用道设置的一般标准 

可以看出，从道路资源使用的公平性来看，公交专用道的设置标准相对较低；而从使用

效率来看，公交专用道的设置标准相对较高。从理论上讲，当公交运行条件满足道路使用公

平性的标准时即可设置 1 条公交专用道，这是设置公交专用道的最低标准。而从使用效率分

析的公交专用道设置标准是 1 条公交专用道能够通过的最大车流量或客流量，是公交专用道

设置的最高标准，即当城市公交运行条件满足该标准时，须施划 1 条公交专用道。 

综合道路使用的公平性和效率，公交专用道的设置标准如下表 7 所示。 

表 7 路侧式公交专用道设置一般标准 

道路条件 公交运行条件 使用公平性 使用效率 

单向 3 车道 

客流量（人次/h） ≥1400 ≥4000 

车流量（车次/h） ≥30 ≥90 

客流占比 ≥33% ≥50% 

单向 2 车道 

客流量（人次/h） ≥1600 ≥5000 

车流量（车次/h） ≥35 ≥110 

客流占比 ≥50% ≥70% 

 
低标准 高标准 

由于公交专用道设置的目的是提升公交车辆的运行速度，当公交运行速度较高时，无须

设置公交专用道。从国内城市公交专用道设施效果来看[10]，设置公交专用道后，高峰小时

公交的平均运行速度多在 15~20km/h。建议当路段的公交运行速度低于 15km/h 时，开始对

该路段施划公交专用道。 

4 结论 

从道路资源使用的公平性和使用效率两个方面分析了公交专用道的设置条件，并结合相

关研究成果，在兼顾公平与效率的前提下，提出了假定条件下的设置公交专用道的一般标准。

影响公交专用道设置标准的主要参数有：公交运行车速、公交停靠站的泊位数量、公交车平

均停靠时间、车位清空时间及高峰小时公交车和小汽车的平均载客量。各城市可根据实际情

况，确定以上参数，对设置标准进行适当调整。 
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