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BRT在北京的应用

可持续交通小组
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项目研究提纲

一.北京市基本交通状况（目前存在问题）
二.类似城市的解决方案
三.北京选择BRT与其他方式的比较
四.具体实现模式：
政策（公交发展规划、公交优先的策略）
经济（政策、经营、利益分配）
技术（道路、车辆）
市场推广（形象设计、宣传）
管理
五.方案评估
六.建议
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一.北京市基本交通状况

公共交通体系

私家车发展状况

道路建设

交通现状
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公共交通体系

北京市政府：大力发展以轨道交通为骨干的公共交通体系

目前北京市轨道交通总量约70公里，承担出行量不足5％
北京人出门坐公共汽车或地铁的比例

2000年 33%
2003年 26%
北京市公交总公司：
运营车辆2315423154辆
线路条数779779条
2003年行驶12.4312.43亿公里
2003年客运总量37.6237.62亿人次
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公共交通体系
北京市内公交运营线路总长(km)
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私家车发展状况

据统计，北京机动车从建国初期的2300辆发展到
1997年2月的100万辆，用了48年的时间。而从
100万辆发展到2003年8月4日的200万辆，只用
了6年半。2002年，北京新增机动车27.6万辆，
是历史上最多的一年。而到了2003年，全年新增
机动车高达40万辆。
新车中大半为私车。在北京市200万的机动车保
有量中，私人机动车为128万辆，占总数的64
％。目前北京市平均每100户家庭，平均拥有私
人机动车约30.5辆，其中小汽车约19辆。
2000年，北京人日常出行方式中，乘坐小汽车的
比例已经升到23.2％。
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道路建设
北京城市道路长度(km)
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2000年底，北京市公
路总里程已达13600公
里，其中，高速公路
268公里，一级公路
285公里，二级公路
1725公里，三级公路
4643公里，四级公路
6233公里，等外公路
446公里。公路网密度
达到80.9公里/百平方
公里。
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道路建设
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交通现状

堵车路段：

过去十年，北京的交通堵塞本来就在不断
翻番。据北京交管局的统计数字，北京市
严重堵车路、路段在1993年为27处，1994
年为36处，1995年为55处，1999年猛增到
99处，2003年经过专项治理，仍达87处，
北大所在的中关村地区就是其中之一。
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交通现状

车速：

堵塞在增加，车速在放缓。1994年，二三环之内
部分路段的汽车时速为45公里/小时，1995年降
至33公里/小时，1996年再降至20公里/每小时。
至2003年秋，市区部分主要干道高峰期的车速已
降至每小时12公里左右，有的道路机动车时速只
有不到7公里。国家环境保护总局机动车排污监
控中心总工程师鲍晓峰经过测算告诉记者：“在堵
车的状态下，汽车排出有害物质的浓度比在正常
行驶时高出五到六倍左右。”
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交通状况

上班花费时间：

权威调查显示，约40％的北京人上班需花
费1小时以上的时间。其中，上班花费时间
在60～80分钟的占34.30％；上班所需时间
超过100分钟的占6.50％；而在20分钟以内
即可到达工作地的仅占5.50％。
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交通状况

道路平均负荷：

目前，北京中心区高峰间路网的平均负荷
度已达90％，部分市区道路平均车速不足
20公里/小时。三环路以内110条主干道，
有80多条道路交通流量达到饱和或超饱和
状态。
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交通状况问题分析

人口增长压力

车辆猛增

路面有限

道路结构不合理

缺乏有效的政策引导

缺乏高效舒适的交通方式选择
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二.类似城市的解决方案

以巴西库里提巴为典型的BRT解决方案

线路设计

特许运营

总体管理

政策支持

人性化设计
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类似城市的解决方案
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三.北京选择BRT与其他方式的比较
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BRT的比较优势
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BRT的比较优势
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BRT的比较优势
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BRT 的比较优势
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BRT的比较优势

交通方式 地铁 轻轨 大容量公交系统

投资额(人民币)/公里 5-6亿元 1.5-2亿元 0.5-0.7亿元

旅客运输量 3-4万人/小时 1-2万人/小时 1-2万人/小时

平均速度
30-40公里/小
时

30-40公里/小时 30-35公里/小时

立项到开工时间 3-5年 2-3年 1年

立项到完工时间 5-6年 3-4年 1-2年

系统灵活性 低 低 高
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BRT的比较优势

是不是适应于北京的情况
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四.BRT在北京的实现

分析案例：北京市南中轴BRT建设项目
政策（公交发展规划、公交优先的策略）

经济（政策、经营、利益分配）

技术（道路、车辆）

市场推广（形象设计、宣传）

管理
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BRT在北京的实现—政策

公交优先政策（专用车道）；

城乡统筹发展政策；

职能部门决策前广泛征求社会各界意见；

政府扮演管理者而非主要的投资者来规范
和指导城市交通系统的运营；
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BRT在北京的实现—政策
投资渠道的多元化；
发展城市公交VI、CI [[1]]系统获取收益（Fig. 1、2、3）；
道路网内土地升值的价值兑现；
政府出让部分路权、运营权获得二次发展资金；
票制票价的合理制定；
优先保证公交基础设施资金投入；
优先考虑对公交税费的减免；
开放交通基础设施建设与交通服务经营市场，引进竞争机制，通过市
场合理分配资源；
推进特许经营制度，取得特许经营权的企业，自主经营，自担风险；
政府审定服务价格并对经营市场严格管理；
[1] VI，即视觉形象识别（Visual Identity），是CI（Corporate 
Identity，即企业形象识别）的组成部分。CI是以统一性的标志表示
企业的理念、文化以及经营的任务，也是在企业内外强调企业个性的
经营战略。后发展成为有高度价值的策略性工具。
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BRT在北京的实现—政策

考察城市经济发展水平与人们出行要求的变化；

城市规划与交通规划的相互协调；

城市交通主干网与辅助路网的协调建设，地面交
通与地下交通的协调；

几种公共客运网络的整合（线网配置、运力调
配、换乘系统、停车场等）；

优先确保公共交通建设用地；

公交专用道、局部单向路网的建设；
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BRT在北京的实现--技术保障
专用道路

车道类型

车道宽度

辅助设置

线路

车站

车站位置

车站间距

站台长度

站台高度

设计特点

超车能力

乘客辅助设施

车辆

设计特点

速度容量

动力系统

收费系统

收费验票系统

收费机制

智能交通系统

服务及环境效益
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BRT在北京的应用—经济
投资成本
成本主要包括道路设计、基础设施（包括站台和隔离设
施）、新型公交汽车、智能公交管理系统和其它人员宣传
投资。
BRT的主要收益分析
由于BRT的运行减少了对普通公交的需要，从而减少的人
员和燃料支出；
BRT的大容量载客量会使很多私家车主改乘BRT公交车，
这大大减少了交通堵塞造成的社会成本，当然也包括环境
成本；
路面车辆的减少导致城市环境水平的提高。
经营方式的探讨
政府投资与企业投资；特许经营；票制票价管理
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BRT在北京的应用—市场推广

目的：
让公众认识到BRT是一种高质量、快速
度、充分为乘客着想的现代化交通方式
吸引更多的人放弃私家车选择BRT，以缓
解目前北京市日益拥堵的路况
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BRT在北京的应用—市场推广

树立品牌

媒体宣传

政策引导
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BRT在北京的应用—管理

BRT运输线的管理
交通路口的管理

换乘地点的管理；

周期性交通高峰时的车流调控；

交通违章管理；
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五.解决方案评估与建议

成本效益分析
成本：投资运营成本、管理成本、政策制
定成本等；
效益：社会效益、经济效益、环境效益

针对北京市目前交通的主要问题，是否能
够通过BRT的实施得到有效的缓解
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Thanks


