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基于轨道交通的常规公交线路优化对策研究 

  

摘 要 作为城市公共交通体系的两大主要方式,轨道交通与常规公交的协调发展关系到城市公共交通系

统的核心竞争力。从出行时耗、出行费用、出行 OD分布 3个方面分析轨道交通走廊内常规公交与轨道交

通的主要竞争客流范围,提出基于轨道交通的常规公交线路优化调整的 6项对策,包括另行安置、走向调整、

站点调整、长线截短、保留竞争、新增加密等。 
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      大力发展公共交通已经成为解决城市交通问题的根本对策。在公共交通系统中,轨道交通以其大容量、

高速度、准时和高效的优势占据了城市客运交通的主导地位。因此围绕轨道交通调整常规公交线路(尤其是

轨道交通走廊内的常规公交线路)的布局已经成为当前城市公共交通系统发展的客观需要。 

1 轨道交通与常规公交分布及问题分析 

     从分布上看,常规公交和轨道交通都是依托城市主要交通走廊进行布设,由此产生了两者线路重叠,进而

导致两者恶性竞争、公共交通资源浪费等问题。下面以广州市为例,分析城市常规公交线路与轨道交通走廊

重叠的程度,图 1~图 3给出了广州地铁 2、3、6号线走廊内各区间分布的常规公交线路数。 
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     目前,广州市轨道交通走廊内常规公交线路与轨道交通重叠现象较严重,如广州地铁 2号线走廊内与地

铁 2号线重叠长度超过 4km的公交线路 48条之多,对地铁 2号线客流的培育带来了一定程度的影响(地铁 2

号线首期工程 2002年开通,至 2004年的 3年时间内日均客流量一直徘徊在 18万人次上下)。因此, 有必要

基于轨道交通对常规公交线路进行优化调整,以实现轨道交通与常规公交的协调发展,尽量减少恶性竞争和

公共交通资源的浪费。 

2 轨道交通与常规公交竞争对象分析  

     要实现轨道交通走廊内的常规公交与轨道交通的协调发展,关键在于对两者的主要服务对象进行细分, 

从而通过优化减少相互之间的竞争。 

2.1 基于出行时耗的分析 

     居民利用常规公交一次出行的时耗 tb以及利用轨道交通一次出行的时耗 tr分别可以采用以下公式计算

得到: 

 

      式中:tb、tr———分别是利用常规公交和轨道交通一次出行的出行时耗; 

             l———乘客出行距离,为乘车距离与两端步行距离之和; 

             db、dr———常规公交和轨道交通乘客平均步行到站和离站距离; 

             vb、vr———常规公交和轨道交通的平均行程车速; 

             tbj、trj———常规公交和轨道交通的发车间隔; 

             vw———步行速度。 

      按照广州市的调查数据,可得到出行距离 l与常 

      规公交和轨道交通出行的时耗差 ∆t的线性关系如下: 

l=0.77∆t+2 

      相比常规公交,轨道交通最大优势在于出行的便捷性和稳定性,当 ∆t位于[0,10 min]区间时,可以认为轨

道交通的优势变得不明显,常规公交将产生较大的竞争力,由此计算出两者的竞争客流集中在2~9.7 km的出

行范围内,如图 4所示。 

 

2.2 基于出行费用的分析 
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      目前,国内大多数城市常规公交均采用“一票制”,常规公交单次出行基本按次收费,空调车 2元/次,非空

调车 1元/次;而轨道交通则多数采用“分级递进”的“里程计价制”,图 5给出了广州市、上海市现行的公共交

通出行票价标准及其对比情况。 

      从图 5看出,当乘客中长距离出行时(出行距离 l>4 km)常规公交出行费用相对低廉,与轨道交通相比具

有较强的竞争力。因此从这个角度看,轨道交通与常规公交的主要竞争的对象为出行距离超过 4 km的乘客。 

 

2.3 基于出行 OD的考虑 

      按照客流出行 OD(起讫点)的不同,可将常规公交客流分为 3种类型,表 1给出了 3种客流特征及其在轨

道交通开通后转移情况的分析。 

      由表 1分析可见,从客流出行 OD分布的角度看,轨道交通与常规公交的主要竞争对象为出行 O、D点至

少有一个在轨道交通步行衔接范围内的乘客。 
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2.4 小结 

      综合上述分析,可以认为轨道交通与常规公交竞争的客流主要为出行 O、D点至少有一个在轨道交通直

接辐射范围内且出行距离为 4~9.7 km的客流。 

3 常规公交线路优化对策 

3.1 常规公交线路与轨道交通的布局模式 

      轨道交通走廊内,常规公交线网与轨道交通在布局模式上主要有无规范的竞争模式、完全一体化的模

式、平衡的一体化模式 3种,如表 2所示。 
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      目前国内大多数城市均处于无规范的竞争模式状态,尤其是轨道交通网络刚起步的城市更为明显。就现

阶段的国内城市而言,常规公交与轨道交通形成平衡的一体化模式最适宜。 

3.2 常规公交线路优化对策 

      鉴于轨道交通走廊内的常规公交线路优化只是在特定条件下(轨道交通的开通)常规公交线网的局部调

整,因此宜采用逐条优化成网的方法。 

      根据线路走向与轨道交通线路的布局形态以及常规公交线路的客流特征,常规公交线路的调整主要包

括另行安置、走向调整、站点调整、长线截短、保留竞争、新增加密等 6种类型,以实现轨道交通走廊内常

规公交线路与轨道交通之间的平衡一体化模式。 

      为简化下文叙述,用 A代表“在公交线路客流中,出行 O、D点至少 1个位于轨道交通步行衔接范围内,

且与轨道交通同向出行距离为 4~9.7 km的乘客比例”。 

      (1)另行安置:若 A超过 50%,可将该公交线路调离原走向另行安置。 

      (2)走向调整:若 A为 30%~50%,应对该公交线路与轨道交通重叠区内的走向进行局部调整,使线路与

地铁走廊形成垂直穿插关系,避免重叠。 

      (3)站点调整:若 A为 10%~30%,应调整该公交线路在与轨道交通重叠段内的停靠站位置,尽量使停靠

站于两个轨道交通站之间。 

      (4)长线截短:对于外围区深入中心区的公交长线,若其在中心区内的线路满足 A超过 50%的条件,建议

将该公交线路在中心区边缘的轨道交通枢纽处截短,降低中心区内的交通压力。 
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      (5)保留竞争:若 A低于 10%,应保留该公交线路作为轨道交通适度竞争的方式。 

      (6)新增加密:对于轨道交通站点步行衔接范围外的大型客流点,可以新增一些中小型巴士线路来加强其

与轨道站点之间的联系,作为轨道交通站点的客流接运专线。 

4 结语 

      按照本文介绍的优化对策,对广州地铁 2号线走廊内的常规公交线路进行了优化调整。客流预测结果表

明,在常规公交线路进行优化调整并辅以一定的轨道交通衔接设施后,未来年走廊内采用轨道交通出行与常

规公交出行的客流比将由现状的 1∶4提高到 1∶2。 

      国外城市交通发展历程显示,轨道交通与常规公交作为大城市公共交通体系中最主要的 2种方式,必须

协调发展才能实现城市综合交通的可持续性,尤其是在经济快速发展的我国大城市。但事实上我国大城市轨

道交通与常规公交之间的发展还存在着较多不协调的地方,例如广州市轨道交通与常规公交的运营分属不

同的运营公司,受利益分配的影响,相互之间尚存在较多的重叠和恶性竞争,导致城市公共交通资源的浪费。

因此,必须重视轨道交通与常规公交的定位和分工问题,并在运营实际中严格落实,明确走廊内轨道交通与常

规公交的布局模式,基于轨道交通线路对常规公交线路进行优化调整,真正形成走廊内分级合理、多层次协调

发展的公共客运交通体系。 
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