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摘要：针对快速公交在我国大中城市的逐步推广应

用，通过运行环境、服务水平、对走廊内公共交通的

影响、乘客满意度等方面的调查，对北京市快速公交

二号线(BRT 2号线)的实施情况进行全面评估，并与

沿线常规公交进行对比分析。结果表明，要改善

BRT 2号线的运行效果，必须将其与沿线常规公交进

行整合，实施线路调整、换乘接驳等统筹规划，并采

取设置信号优先、开设“大站快车”等措施。

Abstract： In light of a widespread development of

BRT systems in large and medium-sized cities in Chi-

na, this paper conducts a performance appraisal of the

BRT Line 2, in Beijing. The appraisal includes surveys

of operational environment, level of service, impacts

on traffic within the same corridor, and passenger satis-

faction. Also included is a comparison of performance

with conventional transit along the corridor. The re-

sults indicate that, in order to improve operation of

BRT Line 2, there is need to consolidate the BRT line

with conventional transit routes running in parallel

through coordinated measures, like route adjustment,

transfer integration, and by providing signal priority,

and key-station & non-stop operations.
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1 快速公交2号线概况

北京市快速公交 2号线(以下简称BRT 2号线)

于 2008年 7月 31日开通运营，是北京市第 2条大

容量快速公交线路，西起朝阳门，东至杨闸，连

接北京市旧城、中央商务区、定福庄边缘集团以

及沿线其他办公、商业、居住区，见图1。该线全

长16 km，设车站21座，是市区东部一条高强度的

公共交通客运走廊。

BRT 2 号线运营时间为 5:00—23:00，运营车

辆为 18 m铰接车。全线除东大桥至朝阳门段受道

路条件限制采用与其他公交车辆共用的路侧专用

车道，其他路段为部分中央专用车道，专用车道

设置在中央 4车道路板的边侧，采用中央侧式站

台，站台售票，乘客进出站主要利用人行天桥，

见图2。沿途共有25个信号控制交叉口、人行过街

信号灯9个，无信号人行过街横道3处，信号灯平

均间距450 m，均未设置BRT优先信号。

2 运行状况分析

2.1 沿线流量

BRT 2号线沿线走廊内公交车辆较多，公交出

行比例较大。走廊内进城方向早高峰道路断面流

量为1 800~2 400辆·h-1，其中公共汽车流量为120~

320辆·h-1，约占总交通量的5%~18%。早高峰客流

量为0.7~1.1万人次·h-1，其中公交客流量为4 000~
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8 000人次·h-1，约占 60%~70%。相比之下，由于

重复线路以及BRT自身运营的种种原因，2号线

客流量较小，运力浪费较大。2号线目前配车 69

辆，高峰小时发车间隔最短为1~2 min，运能可达

到 1.2~1.5万人次·h-1，而实际全日客流量 4.5万人

次，高峰期客流量仅为3 000~4 000人次·h-1。

2.2 运行速度

由于 BRT 2 号线沿线交叉口、信号灯密集，

且没有设置BRT优先信号，BRT的快速优势未得

到发挥，与常规公交的运行速度基本一致，高峰

期运行速度为15~16 km·h-1，平峰为18~20 km·h-1。

早晚高峰期间，在东二环至东四环区间段(朝阳门

外至慈云寺区间)处于非常拥堵状态。

2.3 运行时耗

对 BRT 2 号线及与之重复的线路(常规公交

846路)在早高峰、平峰、晚高峰的运行时耗进行

调研，二者的重复路段为朝阳门—杨闸环岛西，

由表1可以看出，2号线比常规公交节省时间，但

是优势并不非常明显，尤其是平峰及晚高峰，差

距不大。

图 1 BRT 2 号线线路图

Fig.1 Route of BRT Line 2

图 2 BRT 2 号线专用车道及车站

Fig.2 Lanes and station of BRT Line 2
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从运行时耗构成来看，BRT 2号线与常规公

交基本一致，见图 3和图 4，信号等待时间较长，

分别占运行总时间的 21%和 23%，由于拥堵造成

的延误也占很大比例，分别为 17%和 18%，站台

停留时间均较短，分别占总时间的7%和6%[1]。

2.4 对沿线公共交通的影响

2008年5月(2号线开通前)和2009年5月，分

别对BRT沿线主要环路上的公交车辆进行调查，

对比分析BRT开通前后公共汽车流量、公交客流

量以及公交满载率，见表2。BRT开通后，沿线公

共汽车流量比 2008年增长 10.4%，公交客流量增

长比较微弱，仅为1.2%，公交满载率下降幅度较

大。分析这一现象，主要有两个原因：1)北京市

自 2008年奥运会以后，实施交通需求管理政策，

目前仍在施行“每周少开一天车”的限行措施，

沿线公交运力加大，使客流量有所上升，而满载

率有所下降；2)BRT的实施在某种程度上缓解了

沿线公交压力，发挥了一定作用[2]。

2.5 乘客满意度

采用问卷方式，针对运行速度、等候时间、

舒适度等方面进行调研。

1) 节省时间：BRT 乘客中有 59%认为乘坐

BRT以后节省时间为 10 min以内，仅有 26%的乘

客认为节省时间大于 10 min，此外，还有 15%的

乘客认为不节省时间，见图5。

早高峰

59'45''

76'44''

公交线路

BRT 2号线

846路

平峰

48'43''

56'44''

55'16''

60'25''

晚高峰

表 1 BRT 与常规公交运行时耗对比

Tab.1 Comparison on travel time between BRT
and conventional bus

站台停留时间

信号等待时间

行驶时间

拥堵延误

其他延误

54

1
17

21

7

单位：%

图 3 早高峰 BRT 2 号线运行时耗构成

Fig.3 Travel time share of BRT Line 2 in peak hour

站台停留时间

信号等待时间

行驶时间

拥堵延误

其他延误

50

3

18

23

6

单位：%

图 4 早高峰常规公交运行时耗构成

Fig.4 Travel time share of conventional bus in peak hour

公共汽车流量/(车次·d-1)

2 958

3 265

10.4

项目

BRT开通前

BRT开通后

开通后比开通前增长比例/%

公交客流量/(人次·d-1)

117 763

119 203

1.2

36.5

28.1

公交满载率/%

表 2 BRT 2 号线开通前后沿线公交车辆全天运行变化

Tab.2 Before and after starting BRT Line 2 the performance of conventional bus running in parallel

5~10 min

10~15 min

1~5 min

≥15 min

不节省

26
15

13

13

33

单位：%

图 5 节省时间调查结果

Fig.5 Time-saving caused by Line 2
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2) 等候时间：大部分乘客认为BRT等候时间

比常规公交短，少数乘客认为与常规公交等候时

间相当甚至比常规公交长，见图6。

3) 车内拥挤程度：大部分乘客认为车内不太

拥挤或不拥挤，仅有少数乘客认为车内非常拥挤

或拥挤，见图7。

4) 总体评价：大部分乘客认为BRT比常规公

交具有优越性，其中认为“BRT很方便，节省时

间，优越性比较明显”的乘客占 35%，认为

“BRT比较方便，比常规公交稍好”的占58%，仅

有极少数乘客认为“BRT与常规公交相差不大”。

5)不选择BRT的原因：对与BRT线路重合的

常规公交乘客进行问卷调查，其中 56%的乘客不

选择BRT是因为其换乘不便，另有 16%的乘客不

习惯乘坐BRT，见图8。

6) 改善期望：在调查BRT进行哪些方面的改

善后常规公交乘客会选择BRT时，63%的乘客认

为BRT需要提高换乘的方便性，另有 15%的乘客

希望线路能够延长。

3 改善建议

1) 实现信号优先或协调控制。从国外BRT的

成功经验来看，在交叉口给予BRT信号优先至关

重要。BRT 2号线沿线信号控制交叉口较多，但

无任何公交优先信号，导致BRT无法提速，信号

等待时间较长，与常规公交相比优势无法体现[1,3]。

同时，BRT 2 号线沿线信号控制交叉口间距较

小，平均距离 600 m，可以在部分区段进行多个

信号的绿波协调控制，早高峰为进城方向绿波、

晚高峰为出城方向绿波，可有效减少车辆在交叉

口的等待时间，提高运行速度。

与常规公交相当

比常规公交长

比常规公交短

4

29

68

单位：%

图 6 等候时间调查结果

Fig.6 Waiting time of BRT

不太拥挤

拥挤

不拥挤

3

17

63

单位：%

17

非常拥挤

图 7 车内拥挤度调查结果

Fig.7 Crowd degree of BRT

拥挤

等候时间长

速度慢

16

56

单位：%

8

换乘不便

不习惯

5

15

图 8 不选择 BRT 的原因分析

Fig.8 The reason why not choose BRT

改善车内拥挤程度

缩短等车时间

提高速度

12

63 单位：%

4

延长线路

提高换乘方便性

6

15

图 9 BRT 改善期望调查结果

Fig.9 Expectation on BRT improvement
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2) 系统筹划。BRT沿线重复线路较多，应将

BRT与其他常规公交线路“通盘”考虑，适当撤

销重复线路，并将BRT线路延长至通州北部和东

部的主要居住区等客流产生点，吸引乘客，减少

沿线交通压力。

3) 开设“大站快车”。BRT 2号线沿线设站较

多，部分车站乘客较少，建议在现有车站中，选

择乘降量较大的车站，加设大站快车，满足乘客

多层次需求[4]。

4) 加强与其他线路的换乘接驳。由于BRT有

专门设置的站台，若乘客中途需要换乘，在设有

专用车道的区间势必需要上下人行天桥，这也是

乘客不选择BRT的一个重要原因。需改善BRT线

路与其他线路之间的接驳方便性，建立以BRT 2

号线为基础的朝阳路公交快线运营体系，BRT 2

号线沿线部分并行的常规公交线路(488路，855路

等)进入BRT专用车道，实现不同线路与BRT 2号

线同站台换乘，改善换乘体系和专用车道的使用

效率。

5) 加强BRT品牌宣传，提高居民的认知度。

调查中发现，相当一部分常规公交乘客并不熟悉

BRT，因此，打造BRT品牌形象、提高居民的认

可程度，对于吸引乘客也是很重要的。通过车体

颜色区分快线和普线车辆，使快线更易识别，设

计醒目的BRT车站和标示系统，加强媒体宣传，

提高BRT的可识别性和认知度[5]。
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