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【摘要】当前城市道路拥堵日益严重，建设公交专用道，提高公交服务水平是缓解城市交通拥堵主要

手段，也是落实公交优先战略主要措施。但是，上海公交专用道的建成里程数虽然在不断增加，公交运行

客运效果和服务水平却并未得到明显改善，且未来公交专用道的选线、建设难度也不断增加。本文通过对

上海公交专用道的运行效果进行评估，分析了当前上海公交专用道发展的困境，并以提高公交专用道运行

客运效果和服务水平为核心，提出了上海公交专用道的选线原则、设置条件标准和保障措施建议。 
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0 引言 

公交专用道能够为地面公交车辆提供道路专用或优先使用权，可有效提升地面公交的服

务水平和吸引力，尤其适用于公交线路集中的城市客流走廊，是公交优先发展的重要载体，

同时，公交专用道也可以保障救护车、救火车、警车等特殊车辆通行。近年来，在上海城市

人员出行需求持续增长，在小汽车总量将持续稳步增长的情况下，有限的道路交通资源拥堵

日益严重，影响到公交车的运行。同时，在轨道交通已承担城市客运交通骨干情况下，公共

汽电车仍是基础。虽然轨道交通规模快速增长，但是在早晚高峰时段部分线路运能不足，大

客流也会带来的运营安全风险，也需要公交来分流轨道交通压力。因此，有必要发展公交专

用道，提升地面公交的运行的可靠性，提升公交的服务水平。 

上海早在上世纪九十年代就开始了公交专用道的实践，至 2010 年世博会前期公交专用

道已经达 162 公里，2015 年上海又启动了新一轮公交专用道的建设，到 2015 年底总规模已

达到 300 公里。目前公交专用道建设主要选择双向 6 车道及以上的道路。然而，从既有公交

专用道的运行情况来看，效果并不明显，公交专用道上公交车辆运行速度也未得到较大提升。

同时，未来有客流需求又满足双向 6 车道条件的道路越来越少，有客流需求的道路大部分为

双向 4 车道道路。依据现状以双向 6 车道为主要选线条件之一的做法，未来建设公交专用道

的难度增大。针对当前上海公交专用道发展面临的突出问题开展研究，对公交专用道的可持

续发展具有十分重要的意义。 

1 上海公交专用道现状运行效果不佳 

目前公交专用道的建设更注重里程数的增加，而公交专用道的运行客运效果和服务水平

效果并不明显。 
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1.1  运行效果并未随着里程数增加而提升 

（1）基本运行情况 

公交专用道的建设任务和目标都以里程数的增加为主，对于效果的考虑较少。2010 年

世博会之前上海公交专用道里程约 162 公里，经过 2015 年的新增建设，至 2015 年底上海公

交专用道里程超过300公里。设置形式以双向6车道及以上的道路为主、车道布设在路侧式、

交叉口与社会车辆右转车道混行。此外，有部分道路结合单行道，如潍坊路、浦电路一对单

行道上布设了公交专用道。虽然，公交专用道的里程数在增加，但是公交专用道整体网络还

不连贯，尚未形成一张完整的网，并且同一条专用道上也是断断续续的划设，一定程度上影

响了公交专用道运行的效果。 

 

图 1 上海公交专用道路网 

依据相关标准规范以及上海公交专用道实际的运行情况，将公交专用道的客运效果分为

效果显著、好、一般、无效果四类。客运效果显著的公交断面客流量在 5000-7000 人次/小

时，客运效果好的公交断面客流在 2000-4500 人次/小时，客运效果一般的公交断面客流量

在 1000-2000 人次/小时，客运无效益的公交断面客流不足 1000 人次/小时。 

从 2015 年之前建成的公交专用道的客流效益来看，客运效果显著的公交专用道仅有 4

条，如东方路、浦建路-沪南路、漕溪北路-沪闵路、陆家浜路-肇嘉浜路。客运效果好的公交

专用道主要有浦东南路-上南路、共和新路、张杨路、延安路等，约占公交专用道条数的三

分之一。客运效果一般的公交专用道如金陵东路等。无效益客运的公交专用道约占到三分之

一，如龙阳路、华夏西路－华夏中路、高科西路等。2015 年新建的 140 公里的公交专用道，

也有约三分之一的道路单向客流不足 1000 人次/小时。耀龙路、世博大道等道路公交客流甚
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至不到 500 人次/小时。 

表 1 2015 年之前建设公交专用道客运效果评估 

效果水平 标准 道路 

客运效果

显著 

公交断面客流量大于 5000 人次/小时，

公交车流量大于 100 辆/小时， 

公交客流占断面的 50%以上。 

东方路、浦建路-沪南路、漕溪

北路-沪闵路、陆家浜路-肇嘉

浜路 

客运效果

好 

公交断面客流大于 2000 人次/小时， 

公交车流量大于 60 辆/小时的， 

浦东南路-上南路、共和新路、

四平路-吴淞路、天目西路-长

寿路-长宁路、张杨路、潍坊路、

延安路、大连路、西藏路。 

客运效果

一般 

公交断面客流量大于 1000 人次/小时，公

交车流量大于 40 辆/小时， 
大连路、华夏东路、金陵东路。

客运无效

益 

公交断面客流小于 1000 人次/小时， 

公交车流小于 35 辆/小时 

公交客流占通道客流比例低于 30%。 

瑞金南路、浦电路、成山路、

汶水路、福州路、龙阳路、华

夏西路－华夏中路、高科西路。

 
图 2 2015 年之前建设公交专用道早高峰最高断面客流量 
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图 3 2015 建设公交专用道早高峰最高断面客流量 

公交专用道早高峰平均行程车速在 13.5 公里/小时，从公交专用道早高峰拥挤方向的公

交车速分布来看，大于 15 公里/小时的有龙阳路、福州路、沪南路、漕溪北路、成山路，公

交车速小于 10 公里/小时的有浦电路、大连路、沪闵路、共和新路、龙吴路、金陵东路，其

余道路车速均在 10-15 公里/小时。此外，因为道路交通流量较低，华夏路公交车高峰车速

两个方向分别在 40-50 公里/小时。 

 

图 4 既有公交专用道早高峰最高断面车速 

公交专用道车速与同区域的公交车的车速比较来看，除了浦东内环内地区公交专用道车

速高于同区域公交车平均车速外，其他地区公交专用道的车速与同区域内公交车平均车速基

本相当，可见，公交专用道在车速方面并未体现出优势。 
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图 5  公交专用道上公交车速与所有道路公交车速的比 

公交专用道公交车车速与同路段社会车辆车速相比，社会车辆平均行程车速是公交专用

道的 1.23 倍，其中低于 1.2 倍的有张杨路、东方路、西藏路、沪南路、延安路。大于 1.5 倍

的有浦东南路、共和新路、大连路、龙吴路，说明公交车相比社会车辆速度较低。 

 

图 6  公交专用道上公交车速与社会车辆车速的比 

（2）主要原因分析 

客运效益不理想的原因主要有以下方面：一是本身非公交客流通道。例如华夏西路，高

峰小时公交客流不足 500 人次/小时，高峰小时行程车速可达 40-50 公里/小时，并不需要建

设公交专用道。二是本身是客流通道，但通道上有轨道交通平行或重复走向，例如高科西路

有轨道 7 号线的重复，地面上公交客流不高。 

公交专用道行程车速不高的原因一是现状公交专用道基本沿路侧布设，两侧地块进出车

辆影响干扰，并且受到右转车流的交织影响较大；二是网络不连贯，在交叉口处大多与右转

车辆混行，主要拥堵路段没有实现公交专用道；三是运营组织无优化，公交专用道网与公交

线网未能同步布设和车站组织未优化，公交车自身之间交织影响效率；四是对于社会车辆的



6 
 

惩罚力度较小，社会车辆随意进出公交专用道，甚至港湾式车站沦为社会免费停车场。 

2 上海公交专用道继续选线建设难度增大 

未来既有公交客流需求又满足双向 6 车道道路越来越少，大部分有客流需求的道路为双

向 4 车道道路。若仍按照现有的主要选择双向 6 车道及以上道路来建设公交专用道的标准，

未来公交专用道建设的难度增大。 

2.1 未来公交客流走廊发展趋势 

公交优先战略是上海长期坚持的交通发展战略，在轨道交通已经成为骨干的情况下，公

交仍然是城市客运交通的基础。对上海目前尚未建设公交专用道的公交客流走廊进行梳理，

不同区域公交客流走廊依据该区域的轨道交通建设情况，其客流需求发展趋势不同。 

内环内区域城市用地开发基本稳定，轨道交通网络基本形成，覆盖了主要的公交客流走

廊，但仍有部分走廊轨道交通不能完全覆盖，需依靠地面公共交通服务。其中，浦东大道通

道属于现状无轨道交通线路与之重合，未来规划建设轨道交通 14 号线，轨道线路通车后地

面道路公交客流会有所下降，但仍然是地面公交的客流走廊。 

内外环之间区域公交走廊的发展趋势与轨道交通的建设密切相关。一是已有轨道交通覆

盖的道路随着轨道发展的成熟和运营能力的提高通道上公交客流趋于稳定或有所下降，如宜

山路（9 号）、四平路（10 号）、藴川路（1 号）等。二是现状无轨道交通未来规划建设线路

的通道，公交客流会随着轨道通车有所下降，例如，白杨路，未来规划 18 号线。三是现状

无轨道交通未来也无轨道交通建设的通道，公交客流会有所增长，例如像吴中路通道，高峰

小时客运总量最高断面已达 5500 人次/小时，但由于公交服务能力不足，导致通道社会 车

辆客流比例过高，高峰 V/C 比 0.8-1.3，通道严重拥堵，高峰车速 10 公里以下。未来也没有

轨道交通覆盖，客流还会有 10%-20%增长幅度，应作为未来公交走廊对待，提高道路运营

服务水平。 

外环外道路主要的客流走廊有沪闵路、沪南路、七莘路，现状客流较大，未来沪南公路、

七莘路随着未来与之重合走向的 18 号线、17 号线建设通车，地面公交客流会有所下降。 

2.2 公交客流走廊道路条件分析 

对高峰小时单向断面公交客流大于2000人次/小时的公交客流走廊的道路条件进行分析，

仅有约 20%的道路条件为 6 车道或者规划改造为 6 车道道路，而大部分有客流需求的道路

为双向 4 车道道路。 
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表 公交客流走廊的道路条件 

道路名称 范围 车道 
公交客流 

人次/小时 

公交车 

辆/小时 

内环西段 虹桥路-邯郸路 4 2700-6700 129-209 

浦东大道 浦东南路-居家桥路 6 6232 233 

江苏路-华山路 顺义路-肇家浜路 4 4947 155 

武宁南路-万航渡路 内环-延安路 4 4306 108 

宜山路 凯旋路-虹桥路 4 3586 77 

邯郸路 五角场-逸仙路 4 3500 85 

沪闵公路 外环线—剑川路 4 3359 100 

七莘路 沪清平-沪闵路 4 3300 62-93 

黄兴路 松花江路-沈阳路， 4 3051 85 

张江路 龙东大道-中环线 4 2878 79 

四平路 天水路-邯郸路， 4-5 2800 96 

虹桥路 内环-外环 6 2739 181 

沪南公路 康花路-闸航公路 6 2671 111 

杨高中路 金海路-外环线， 6 2398 66 

北京西路、 万航渡路 4 2353 68 

蕴川路 外环线-郊环线 6 2319 32 

漕宝路 外环线-龙吴路 4 2276 82 

中原路 殷行路-杨树浦路 4 2264 128 

虹梅路 外环线-沪闵路 4 2120 78 

金沙江路 外环线-内环线 4 2107 112 

仙霞路-仙霞西路 外环线-延安西路 4 2100 60 

桂林路 沪闵路-宜山路 4 2035 74 

邯郸路 五角场-军工路， 4 2000 55 

常熟路 延安路-淮海路 4 2000 84 

3 规划选线的对策 

3.1 公交专用道规划和建设策略 

首先，以客流需求为首要原则，在城市客运主通道布设。针对复合客运通道因方式结构

不合理，社会方式承担过多，设施能力不满足需求，拥堵严重的道路首先应加强公交运能，

保障公交运行服务水平。 

其次，公交专用道的选择不局限于地面道路，满足需要的快速路、主干道、次干道、支

路，桥隧均可设置公交专用道。也不局限于双向 6 车道及以上的道路，单向车道数大于等于

3 车道或为 2 车道的道路均可设置公交专用道。单行道上满足需求同样可布设公交专用道。 

再次，网络形态上应实现网络化的原则，对于联通两条公交专用道的道路，也应设置公

交专用道。 

最后，近期建设优先选择无轨道交通服务的客流通道。主要选线思路是在客流走廊中，
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同等公交客运断面规模，同等公交车辆规模上，近期优先考虑客流通道上现状无轨道交通并

且近 5 年也无轨道交通建设的通道，并且现状运行车速较低，较为拥堵的道路。 

3.2 上海公交专用道设置条件标准 

国家标准层面，《公交专用道设置规范（2004）》中提出路段单向公交客运量大于 6000

人次高峰小时或公交车流大于 150 辆/高峰小时应设公交专用道应设；2014 年新编制的国家

标准《公交专用道设置条件标准（送审稿）》中提出单向公交客流量大于 4000 人次/小时，

单向高峰断面公交车流量大于每小时 90 辆公交车为应设置。上海地方规范《公交专用道系

统设计规范》中提出路段单向公交客运量大于 5000 人次/高峰小时，或公交车流量大于 120

辆/高峰小时为应设。从上海目前实际公交专用道断面客流情况来看，以及本着公交优先的

要求，应降低公交专用道的设置门槛。 

 公交专用道的选择不局限于地面道路，满足需要的快速路、主干道、次干道、支

路均可设置公交专用道。 

 单向车道数大于等于 3车道或为 2车道的道路均可设置公交专用道 

 单行道上满足需求同样可布设公交专用道。 

 现状或未来 3‐5 年，满足下列条件之一的道路，应设置公交专用道 

A）高峰小时单向客流大于 2000 人次； 

B）高峰单向公交车流量大于 60 辆； 

C）高峰单向公交行程车速低于 12 公里/小时，或同方向社会车辆行程车速比公交

车辆行程车速大于 1.2 倍。 

 现状或未来 3‐5 年，满足下列全部条件的道路，宜设置公交专用道 

A）高峰小时单向客流大于 1000-2000 人次； 

B）高峰单向公交车流量大于 30 辆； 

C）高峰单向公交行程车速低于 10 公里/小时，或同方向社会车辆行程车速比公交

车辆行程车速 1.2-1.3 倍。 

 对于道路极端拥堵、车速小于 10 公里/小时的通道，特别是双向 4 车道道路，断

面公交客流量大于断面客运量的 50%应设置公交专用道。 
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4 保障运行效果的措施 

公交专用道设置不仅是路段上划设公交专用车道，还应包括线网优化、交通组织管理、

交通执法、公交优先时段的管理等。通过系统性、精细化配套措施的同步实施，才能起到提

高效率的效果。 

4.1 灵活选择公交专用道的设置形式 

（1）快速路及桥隧上设置公交专用道 

这类公交专用道布设在城市快速路、隧道、大桥等主要衔接通道上，在路段中途不设停

靠站，中途区段公交车行程车速和运能可达较高水平。 

（2）公交优先进口道形式 

交叉口是影响公交专用道运行效果的一个重要组成部分。当前上海公交专用道在交叉口

处的设置上不连续，交叉口处与社会车辆存在混行等现象。因此，建议在公交专用道的交叉

口、以及还未设置公交专用道的客运走廊的交叉口，设置公交专用进口道。在交叉口处，通

过划线和信号优化给予公交车辆优先通行权。 

（3）双向 4 车道设置公交专用道 

对于客流需求达到设置标准的双向 4 车道道路，若计划建设公交专用道，应细化设置保

障措施。一是对于交叉口间距较小的路段，应做交通管理的措施，在公交车直行量大的交叉

口，可做禁左禁右车流组织，简化交叉口相位。二是对于道路两侧地块开口的设置要求更严

格，减少两侧进出车辆对专用道的影响。三是对于公交线路要做相应的优化，保障公交线路

在公交专用道上的直通性。四是加强对社会车辆的引导和管理，对于违章占用公交专用道的

车辆进行严格处罚，同时引导车辆分流到相邻其他道路。应保障设置公交专用道后公交车辆

行程车速不低于社会车辆行程车速，或同路段公交车与社会车辆的时耗比不大于 1.2 倍。 

4.2 交通组织方案的优化 

（1）公交线网的优化调整 

公交专用道最终服务的对象是公交车辆，而公交线网需与公交专用道相匹配。公交专用

道应布设在公交线网集中的路段上，公交线网与公交专用道走向应相协调，保障较高比例的

公交线路在公交专用道上直行比例。路侧式公交专用道上，公交线路走向应以直行和右转为

主。路中式公交专用道，公交线路应以直行和左转为主。 

（2）路段及交叉口处交通组织优化 

首先对于路侧式公交专用道，应限制沿线地块的开口数量和距离，避免社会车辆的进出
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对公交专用道上公交车运行的影响。同时加大执法力度，对于路边违章停车、占用公交专用

道行驶的社会车辆进行执法和处罚。其次，在交叉口处减少社会车辆和公交车辆的相互交织

的影响。对于公交专用车道布设的位置和公交车辆分方向车流量的情况，适当做社会车辆的

禁左或禁右转组织。 

（3）车站处交通组织优化 

车站是影响公交专用道的运行效果的关键点之一，车站的交通组织，在公交车进出站处

禁止社会车辆停车，保障公交车的进出站不受影响。对于车站停靠的公交线路数大的车站，

为减少公交车进出站时的相互干扰，应设置子站。在公交车站与人行道之间的非机动车道通

行需要设置减速装置，保障公交乘客的安全。 

4.3 公交优先时段的设置 

公交专用道优先通行时段有全天、白天和高峰时段。全天的公交专用道意义不大，因为

在夜间的道路上是否设有公交专用道对社会车辆和公交车均无影响。白天的公交专用道适合

于道路上公交客流各时段均较高的道路，有助于提升整体的公交运行效率，目前成都主要采

用全天公交专用道的形式。 

高峰时段的公交专用道是目前较为普遍应用的形式，依据公交客流的高峰时段，选择专

用时段。例如上海早晚高峰各 3 小时公交专用。公交专用时段并非越长越好，应依据实际客

流需求而设定。在路幅较窄、道路交通十分拥堵的路段，也可根据公交车辆和社会车辆出行

的时间的错峰，设置公交优先时段。 

5 结束语 

公交专用道的建设是十分有必要的，通过科学合理的公交专用道选线，精细化的设计，

全面的组织管理，以及加大对占用公交专用道及公交车站的社会车辆的惩罚力度，未来公交

专用道服务水平的一定会得到提升，为公交优先发展提到积极的作用。 
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