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公公交交占占着着路路权权更更要要提提高高利利用用率率
公交车道增加要大刀阔斧，也要物尽其用

■治堵策

本报记者 孟燕

“公交车道空荡荡，
私家车道堵成粥”

近日，开了20多年公交车的
3路车驾驶员管立峰遭遇了一次
近年来最严重的堵车。“三分之
一的路段都严重拥堵，没有公交
专用道就和其他车辆一起堵，跑
一圈比平时多用了64分钟。”管
立峰说，步行五分钟就能过去的
路口，公交车需要20分钟。“多久
到站，我们心里也没底。站台上
的市民等不来车，车上的乘客
也快被堵哭了。”

同样拥堵状态下，如果公
交专用道能成网，公交车运营
将实现“可控”。以省城“第一大
线”102路为例，去年，经七路泺
源大街开通公交专用道。“和以
前相比，现在我们投入的班次
能跑出来了，而不是都堵在路
上。”102路车队队长周鹏表示，
有了公交专用道跑一圈就能省
二三十分钟，公交车辆周转效
率提高。“以前一辆车一天最多
能跑四圈，现在跑五圈，运能也
提升了。”

但是，对于队伍日益庞大
的私家车主来说，每多设一条
公交车道，就要多增一分堵车
之恼。市民姚女士说，在泺源大
街历山路路口等信号灯的车辆
压车数百米，而公交车道却常
常空空如也。“黑虎泉西路也是
这样，周边都是商圈，本就拥
堵，从东向西一条车道却只让
公交车通行。这样设置合理
吗？”她抱怨。

今年年初，经十路拟设双
排公交车道的消息引发了全民
大讨论，又将“路权之争”推到
了新的高度。道路资源本就有
限，该分配给公共交通、私家车
还是慢行交通？

公交车道利用率
要数经十路最高

经十路是贯通省城东西的
交通大动脉，它也是省城公交
线路最为密集的道路，沿线至
少有20多条公交线路。以117路

为例，这条公交线路贯穿了经
十路东西。近日,记者在八一立
交桥西站点进行了客流调查，
时间从7点到8点16分。

在1小时16分钟内共通过
了32部117路公交车，最大间隔
为11分钟，最小间隔为0分钟
(一次来多辆公交车)，平均间
隔为3分钟。最大满载率为90%，
最小满载率为50%，平均满载
70%。这意味着，早高峰一个小
时内，经十路上一个站点就有
数百部公交车通过。

“经十路公交车道连续性
强，线路密集，是济南利用率最
高的公交车道。”济南公交一位
内部人士介绍，公交车道的利
用率并不是以车道内公交车通
过数量为衡量标准。“公交车道
内公交车都挤油油反而跑不起
来，降低运能。衡量道路效率应
以通过人数为标尺。”

其实，有的城市早就做出
了探索，比如深圳，综合考虑道
路条件、公交车流、公交客流、
公交分担率和道路交通负荷作
为路权分配依据。对于单向机
动车道（含辅道）在三车道以上
的道路，如果单向公交车辆达
到每小时90辆以上，每小时公
交客流人数在4000人以上的，
被认为应当设单向公交专用
道，保障多数人权益；即使是单
向机动车道（含辅道）只有2车
道的道路上，如果单向公交车
辆达到每小时120辆以上，每小
时公交客流超过4000人，也认
为适宜设置一条公交专用道。

相关统计显示，平均每小
时，一条车道空间上小汽车可
运输3000人，公共汽车6000人
以上，轨道交通1万-6万人；运
送相同数量的乘客，公共交通
与小汽车相比，节约道路资源
90％左右。

以往的治堵思路是“以车
为本”，首先考虑的是如何满足
小汽车拥有者的出行需求，像
修路、拓宽道路等。“但道路拓
宽后会引发更多的交通需求，
吸引更多的小汽车。通过深挖
道路资源带来的治堵成果已经
不明显，今后只能从路权分配
上寻求突破。”交警部门相关人
士表示。

早高峰让人“抓狂”
公交体验待提升

“有时候半天也等不来一
辆，好不容易来了一辆，人太多
还挤不上去。”每天早晨7点半，
市民王洋都要乘坐116路前往
高新区上班，早高峰乘车人挤
人，时常让他“抓狂”。遇到解放
路、工业南路堵车，乘车时间延
长，体验更糟糕。

这几年，省城对公交线网
进行优化，换新车开新线的速
度也在提升。2015年新开公交
线路25条，优化调整公交线路
51条次。

让人尴尬的是，去年济南
公交出行分担率（不含步行）仅
为 2 5 % ，较 2 0 1 1 年 下 降 了
4 . 69%，且仍在呈下降趋势，远
低于北京的46%、深圳的55%。

为了让公交车跑起来，济
南的公交专用道逐年增加。今
年以来，舜耕路南段、俭秀路等
设置了14条公交专用道，增加
25 . 75公里。截至目前，全市公
交专用道已达116条，里程达
374 . 086公里。不过，这个数字
尚不足深圳的四成，2015年深
圳公交专用道里程为1033 . 6公
里，一年间就新增了213公里，
和济南相比可谓“大刀阔斧”。

深圳在大规模推进公交专
用道的前提下，常规公交高峰
车速稳步提升，从2010年的时
速15 . 9千米提高到20 . 2千米，
提高了27%，人均公交出行时间
也较2010年的38分钟下降了
6 . 8分钟。而目前省城公交车平
均时速为13 . 8千米。

山东大学交通规划设计研
究中心主任张汝华是公交优先
的坚定支持者。他说，公交优先
直观地体现在优先分配道路资
源，使公交车比小汽车跑得动、
跑得快。“公交车道可以在一定
程度上空闲一点，这样才能保证
公交车优先跑。”当然，要想公交
公司提供更满意的服务，离不开
社会的支持，建设和规划专用道
空间、场站空间，政府的投入也
很关键。当然，政府和社会大力
支持的前提是，有了足够的资源
后公交公司能有效运营。

对于堵车，每一位市民都
有着切肤之痛。虽然道路越拓
越宽，但小汽车数量的快速膨
胀似乎抵消了多年治堵的成
果。在治堵的诸多举措中，国内
外均首推“优先发展公共交
通”。不过，让人尴尬的是，省城
公共交通的吸引力却在下降，
公交分担率由2011年的26 . 96%
降至25%。

如何提升公交分担率来缓
堵？这考验着城市交通设计者、
管理者的智慧。

堵路之痒，那种感觉，让
人又愤怒又无奈。高德地图
公布的数据显示，济南的堵
经常“名列前茅”，堵似乎已
成“常态”。不过，你有没有想
过，现在的堵只是个开始，将
来只会更堵！

一个城市的交通发展，
必须先有理念作为先导。采
用何种交通理念，也最终决
定了路权如何分配。而一旦
确定了路权的分配方式，那
么市民就会按照被赋予最
大路权的交通方式出行。如
果理念错误或者是没有理
念任其自然发展，则会导致
一团乱麻。国内绝大多数城
市，尤其是在过去，小汽车
的拥有者作为城市的精英
阶层拥有更多的话语权，他
们确定的交通理念也决定
了路权的分配方式为“车本
位”，道路优先保证小汽车
通行。一路走来，“车本位”
交通理念的结果就摆在眼
前，道路拥堵、污染环境、霸
占行人和非机动车的路
权……

以济南为例，目前，机动

车保有量超170万辆。仅仅上
半年，新增小汽车近12万辆，
12万辆车首尾相接排起来，
可以绕济南绕城高速六圈。
一条路刚修起来，没过几年
就被塞满。因此，说济南将来
只会更堵并不为过。

“车本位”的交通理念给
出的教训，不可以说不深刻。
可喜的是，省城的交通发展
理念已经扭转，更多向TOD
模式看齐，即“公共交通导向
型发展”模式。开辟更多公交
车道、设非机动车道，压缩小
汽车的路权。让公交车与非
机动车，尤其是在交通高峰
时，在市区内跑得比小汽车
更快。一旦市民觉得乘坐公
交车更方便，自然便会弃用
小汽车。这就是先进的交通
理念的导向作用。

当然，想让市民弃用小
汽车，还得靠公交车本身舒
适度的提高，站点离家近、
少换乘、发车快、有座位、更
经济……目前，路权在更多
地施予公交车，那么，如何
更好地利用好路权，让路权
不白白浪费？下一步，就得
看公交运营方如何提高服
务质量了。一方面守着大好
的路权，另一方面，更要提
高公交出行分担率。

（李师胜）

想想方方设设法法让让市市民民爱爱上上坐坐公公交交

历山路交通高峰时普通车

道车满为患，而BRT车道却挺闲。

本报记者 张中 实习生

郭松健 摄
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