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摘要! 为验证/d@车道的实施效果! 从社会经济" 交通效率" 环境影响" 出行满意度 O 个方面构建了综合效益评价

指标体系! 并对各项指标进行了定义! 运用熵权法确定了指标权重# 结合道路交通评价标准! 确立了各项评价指标

的隶属度! 并建立了指标的梯形隶属度函数# 运用模糊数学原理! 构建了模糊综合评价模型# 以成都市为例! 对已

推行/d@车道的运行现状进行了调研! 结合模糊综合评价模型! 得到了 /d@车道的综合效益评价值# 结果显示%

天府大道南段的/d@车道运行效益最优! 科华南路的/d@车道运行较为稳定! 此两路段的综合运行效益评价结果

均为良好! 剑南大道/d@车道运行效益较差! 综合运行效益评价结果为一般! 且 ! 个路段 /d@车道的早高峰综合

运行效益评价值优于晚高峰$ 同时! 对比同路段的/d@车道和普通车道! 科华南路" 剑南大道 /d@车道的综合效

益优于普通车道! 改善效果明显! 天府大道南段/d@车道和普通车道的综合效益相差不大! 设置必要性不突出# 最

后! 分析了现行/d@车道方案存在的问题与局限! 从准入条件" 设置 /d@车道类型" 区间长度" 运行监管等方面

提出了建议和对策! 以进一步提高/d@车道的公众满意度#

关键词! 运输经济$ 综合效益$ 模糊综合评价$ /d@车道$ 效益指标
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高容量车辆 "/012 d<<)8,+<4@;20<-;$ /d@#

车道最初在美国兴起$ 相继在加拿大) 澳大利亚)

英国等欧美发达国家广泛采用& 通过设置通行规则$

有效提高道路使用效率$ 缓解交通拥堵'E(

& %&EO 年

G 月$ /d@车道正式进入我国$ 无锡市首次设置

/d@车道$ 允许 ! 人及以上车辆通行& %&EG 年 "

月$ 济南市试点开通/d@车道$ 允许 % 人及以上乘

员车辆) 特种车辆在早晚高峰使用& 随后$ 成都市)

大连市等均在具备设置条件的相应路段 "一般为城

市主干道或快速路# 开通/d@车道$ 规定在工作日

的早晚高峰使用&

国内外学者对于/d@车道的设置可行性) 理论

模型) 设置方案) 效益评价等进行了广泛的研究&

/),+1等'%(考虑单独驾车) 合乘和地铁出行方式$

改进了既有的交通流均衡模型$ 并从经济学角度分

析了模型结果& v3(+ 等'!(采用交通量检测器收集数

据$ 对/d@车道运行效果进行了全面分析评价& 李

春燕等'O(从宏观和微观层面分析了美国/d@车道的

设置类型和运行方式$ 分析了在我国的适用性和可

行性$ 并提出实用性建议& 户佐安等'G(通过分析

/d@车道设置的影响因素$ 建立了路段的出行总效

用模型$ 对比分析了方案实施前后的总效用差值&

目前$ 国内外大部分研究成果主要集中于 /d@

车道的可行性分析和理论模型建立$ 缺乏对 /d@车

道的实证分析& 鉴于此$ 从社会经济) 交通效率)

环境保护) 出行满意度 O 个方面建立 /d@车道的综

合效益评价指标体系$ 以成都市为例$ 对 /d@车道

的综合效益进行评价&

@?\VX车道评价指标体系的构建

/d@车道通过提高小汽车载客量$ 鼓励合乘出

行$ 减少道路车流量$ 提高道路资源利用率$ 解决

交通拥堵和环境污染问题& 为综合性评价 /d@车道

的运行效果$ 从社会经济) 交通效率) 环境保护)

出行满意度 O 个方面构建评价指标体系$ 见图 E&

图 %&综合效益评价指标体系

D#<*%&?"641+-+.2#M+)+.+3#0+M(/5(0#".#.!#,(0"12G20+6

以下对/d@车道的综合效益评价指标体系各项

指标进行定义&

@A@?居民平均出行费用

居民平均出行费用以出行时间成本和燃油消耗

成本为主$ 二者具有不同的当量$ 用时间价值和能

源价值进行转换$ 其计算公式为!

]

E
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$ "E#

式中$ ]

E

为居民平均出行费用% E为平均出行时间%

+

为时间价值参数$

+

oOG 元L2% ]

%

为单位车辆燃

油消耗量% 1 为乘客数量%

'

为能源价值参数$

'

o

N 元La&

@AB?单位车辆燃油消耗

单位车辆燃油消耗是居民出行成本的重要构成

部分$ 与车辆运行速度有关$ 其计算公式为!

]

%

.E

%

M 8̂"V#$ "%#

式中$ E

%

为路段的车均行程时间% 8̂"V# 为车辆每

小时油耗模型&

$OE
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根据相关研究$ 高峰时期车辆每小时油耗与车

辆行驶速度的回归模型为'K(

!

8̂"V# .GA$E" Q&AE%"E

E

L&A&&%E

%

E

$ "!#

式中E

E

为路段平均车速&

@AC?路段平均行程车速

路段平均行程车速是指在一定时间内通过路段

观测点的车速平均值$ 其计算公式为!

E

E

.

E

J

'

J

-.E

V

-

$ "O#

式中$ E

E

为平均车速% J为统计时段里的观测车数%

V

-

为第-辆车的瞬时车速&

@AD?路段车均行程时间

路段的车均行程时间是指在统计期内通过路段

所需时间的平均值$ 计算公式为!

E

%

.

E

1

'

1

-.E

4

-

$ "G#

式中$ E

%

为路段的车均行程时间% 1 为统计期数% 4

-

为统计时段车辆在该路段行程时间&

@AH?道路饱和度

道路饱和度用以衡量道路车流量和通行能力是

否均衡$ 反映道路拥挤度$ 计算公式为'"(

!

E

!

.[K8$ "K#

式中$ E

!

为道路饱和度% [为路段最大车流量% 8为

该路段通行能力&

8.8

&

M

"

$ ""#

式中$ 8

&

为道路理论通行能力%

"

为折减系数&

@AI?车道均衡系数

车道均衡系数用来衡量各个车道利用率是否存

在不均衡$ 计算公式为'N(

!

E

O

.

"< QE#[

E
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式中$ E

O

为车道均衡系数% [

E

为 /d@车道的车流

数% [

%

为普通车道的车流数% <为车道数&

@AJ?单位车辆污染物平均排放浓度

机动车尾气排放污染物平均浓度是重要的环境

影响指标之一& 通过回归分析得到机动车尾气排放

量与速度的计算模型为'$(

!

0

E

.Q%"bEGK M-+ E

E
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式中0

E

为单位车辆污染物排放量&

@A]?车道交通噪声超标率

以/d@车道两侧白天平均噪声不大于 "& 5l)

夜间噪声不大于 GG 5l为标准$ 车道交通噪声超标

率的计算公式为'E&(

!

0

%

.

T

&

T

$ "E&#

式中$ 0

%

为噪声超标率% T

&

为噪声超标里程% T 为

/d@车道的设计里程&

@Â?公众接受度

公众接受度作为定性指标$ 通过问卷调查的形

式$ 将定性指标定量化$ 得到公众接受度指标值 <

E

&

@A@>?服务可靠性

为衡量/d@车道的服务可靠性$ 引入无量纲路

段行程时间变异系数$ 反映 /d@车道运行过程的均

衡性) 稳定性& 当变异系数为 & 时$ 数据服从均匀

分布$ 无波动% 当变异系数越大时$ 波动性越大继

而稳定性越差&

<

%

.

$

E

*

E

$ "EE#

式中$ <

%

为道路运行时间变异系数%

$

E

为道路运行

时间标准差%

*

E为道路运行时间平均值&

B?\VX车道模糊综合评价模型的建立

采用模糊综合评价法对 /d@车道进行综合效益

评价& 一是使用熵权法确定指标权重$ 熵权法通过

数据之间的差异来确定指标的权重$ 较为客观地反

映某项指标在指标体系中的重要性& 二是以模糊数

学为基础$ 应用模糊合成原理$ 综合多个因素对被

评价对象进行模糊综合评价'E&(

&

BA@?熵权法确定指标权重

BA@A@?设*个评价指标对 !个评估对象进行评估#

构建判断矩阵+
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
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
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D1
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式中$ =

-O

为第-个评价指标对第O个评估对象的值&

对=

-O

进行标准化处理得到!

4

-O

.

=

-O

'

D

-.E

=

-O

$ "E!#

式中4

-O

为=

-O

标准化后的指标数据&

BA@AB?定义第&项指标的熵值

5

-

.Q

E

-+ 1

'

1

O.E

'

-O

-+ '

-O

$ "EO#

'

-O

.

E L4

-O

'

1

O.E

"E L4

-O

#

$ "EG#

式中$ 5

-

为第-项指标的熵值% '

-O

为第 -个评价指标

对第O个评估对象的特征比重值$ 当 '

-O

时$ 令-+ '

-O

&

&GE
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BA@AC?计算熵权

P

-

.

"E Q5

-

#

'

D

-.E

"E Q5

-

#

$ "EK#

式中P

-

为第-项指标的权重&

BAB?构建评价指标的隶属度函数

将/d@车道运行效益划分为优秀) 良好) 一

般) 较差) 差 G 大类$ 并分别用 !

E

$ !

%

$ !

!

$ !

O

$

!

G

表示$ 则得到判断集 !.0!

E

$ !

%

$ !

!

$ !

O

$

!

G

2& 根据评价路段的道路等级情况$ 结合 +城市道

路交通运行评价指标体系, "=lEEL6"NG-%&EE#

对相关指标的规定$ 作为判断依据$ 确立 /d@车道

运行效益评价的隶属度评价值'E%(

$ 如表 E 所示&

表 %&评价指标的隶属度

'()*%&C+6)+12-#4!+<1++2"3+M(/5(0#".#.!#,(0"12

评价指标 优秀 良好 一般 较差 差
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"
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E
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"

&AO

0

E
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%G "%G$ O&( "O&$ G&( "G&$ K&( iK&

0

%

"

G "G$ %&( "%&$ O&( "O&$ K&( iK&

<

E

i$& ""&$ $&( "G&$ "&( "!&$ G&(

"

!&

<

%

"

&A% "&A%$ &AO( "&AO$ &AK( "&AK$ & AN( i&AN

##/d@车道运行效益水平没有明确的分界线$ 存

在一定的模糊性& 因梯形隶属度函数具有平缓稳定

的特性$ 故将其作为隶属度函数$ 结合表 % 数据$

建立以下各隶属度函数'E! FEG(

&

BABA@?居民平均出行费用的隶属度函数

居民平均出行费用为定量指标$ 最优评价结果

为最小值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!
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)RE%

& )R

{
EE

$ "%E#

式中$ ]

1

E

")# 为居民平均出行费用的隶属度函数% 1

为 E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较

差) 差 G 种评价结果% )为评价路段的居民平均出行

费用值&

BABAB?单位车辆燃油消耗的隶属度函数

居民平均出行费用为定量指标$ 最优评价结果

为最小值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!

]

E

%

")# .

E )

"

&b!G

&bO Q)

&b&G

&b!G R)

"

&bO
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{
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]

%

%

")# .

E &b!G R)

"

&bG

)Q&b!

&b&G
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"

)R&b!G

&bGG Q)

&b&G

&bG R)

"

&bGG

& )R&b! 或)`&b












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]

!

%

")# .

E &bG R)

"
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)Q&bOG
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&bOG

"

)R&bG

&b" Q)
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"
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


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
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&b$G Q)

&b&G

&b$ R)

"
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
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]

G

%

")# .

E )`&b$

)Q&b$G

&b&G

&bNG

"

)R&b$

& )R&b

{
NG

$ "%K#

式中$ ]

1

%

")# 为单位车辆燃油消耗的隶属度函数% 1

为 E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较

EGE
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差) 差 G 种评价结果% )为评价路段的单位车辆燃油

消耗值&

BABAC?路段平均行程车速的隶属度函数

路段平均行程车速为定量指标$ 最优评价结果

为最大值$ 定义为正指标$ 其隶属度函数为!

E

E

E

")# .

E )`K&

)QG&

E&

G&

"

)RK&
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{
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E
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"
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
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E

G

E

")# .

E )

"
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!& Q)
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%& R)R!&

& )`

{
!&

$ "!E#

式中$ E

1

E

")# 为路段平均行程车速的隶属度函数% 1

为 E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较

差) 差 G 种评价结果% )为评价路段的平均行程车

速值&

BABAD?路段车均行程时间的隶属度函数

路段车均行程时间为定量指标$ 最优评价结果

为最小值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!

E

E

%

")# .
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K Q) G R)
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"
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


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





EE
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E

O

%
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"
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"
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"
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{
EK
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E

G

%

")# .

E )`EG

)QEO EO

"

)REG

& )R

{
EO

$ "!K#

式中$ E

1

%

")# 为路段车均行程时间的隶属度函数% 1

为 E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较

差) 差 G 种评价结果% )为评价路段的车均行程时

间值&

BABAH?道路饱和度的隶属度函数

道路饱和度为定量指标$ 最优评价结果为最小

值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!

E

E

!

")# .

E )

"

&bG

%&")Q&bG# &bG R)

"

&bGG

& )`&b

{
GG

$
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E

%

!
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E &bG R)

"

&bK

%&")Q&bOG# &bOG

"

)R&bG

%&"&bKG Q)# &bK R)

"

&bKG

& )R&bOG 或)`&b

{
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$

"!N#

E

!

!

")# .

E &bK R)

"

&bN

%&")Q&bGG# &bGG

"

)R&bK

%&"&bNG Q)# &bN R)

"

&bNG

& )R&bGG 或)`&b

{
NG

$

"!$#

E

O

!

")# .

E &bN R)

"

E

%&")Q&b"G# &b"G

"

)R&bN

%&"Eb&G Q)# E R)

"

Eb&G

& )R&b"G 或)`Eb

{
&G

$

"O&#

E

G

!

")# .

E )`E

%&")Q&b$G# &b$G R)

"

E

& )R&b

{
$G

$ "OE#

式中$ E

1

!

")# 为道路饱和度的隶属度函数% 1 为 E$

%$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较差)

差 G 种评价结果% )为评价路段的道路饱和度值&

%GE
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BABAI?道路均衡系数的隶属度函数

道路均衡系数为定量指标$ 最优评价结果为最

大值$ 定义为正指标$ 其隶属度函数为!

E

E

O

")# .

E &bN R)

"

E

)Q&b"

&bE

&b"

"

)R&bN

EbE Q)

&bE

E R)

"

EbE

& )R&b" 或)`Eb
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


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E

%

O
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E &bK R)

"

&bN

%&")Q&bGG# &bGG

"

)R&bK

%&"&bNG Q)# &bN R)

"

&bNG

& )R&bGG 或)`&b

{
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$
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E

!

O

")# .

E &bG R)

"

&bK

%&")Q&bOG# &bOG

"

)R&bG

%&"&bKG Q)# &bK R)

"

&bKG

& )R&bOG 或)`&b

{
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$
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E

O

O

")# .

E &bO R)

"

&bG

%&")Q&b!G# &b!G

"

)R&bO

%&"&bGG Q)# &bG R)

"

&bGG

& )R&b!G 或)`&b

{
GG

$

"OG#

E

G

O

")# .

E )

"

&bO

%&"&DOG F)# &bO R)

"

&bOG

& )`&b

{
OG

$

"OK#

式中$ E

1

O

")# 为道路均衡系数的隶属度函数% 1 为 E$

%$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较差) 差

G种评价结果% )为评价路段的道路均衡系数值&

BABAJ?单位车辆污染物平均排放浓度隶属度函数

单位车辆污染物平均排放浓度为定量指标$ 最

优评价结果为最小值$ 定义为负指标$ 其隶属度函

数为!

0

E

E

")# .

E )

"

%G

!& Q)

G

%G R)

"
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"
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E O& R)

"

G&

)Q!G

G
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)RO&

GG Q)
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& )R!G 或)`




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K& R)

"
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
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

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0
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E

")# .
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)QGG

G
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"

)RK&

& )R

{
GG

$ "GE#

式中$ 0

1

E

")# 为单位车辆污染物平均排放浓度的隶

属度函数% 1 为 E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良

好) 一般) 较差) 差 G 种评价结果% )为评价路段的

单位车辆污染物平均排放浓度值&

BABA]?交通噪声超标率的隶属度函数

交通噪声超标率为定量指标$ 最优评价结果为

最小值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!
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0

G

%

")# .

E K& R)

"

E&&

)QGG

G

GG

"

)RK&

& )R

{
GG

$ "GK#

式中$ 0

1

%

")# 为交通噪声超标率的隶属度函数% 1 为

E$ %$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较差)

差 G种评价结果% )为评价路段的交通噪声超标率值&

BABÂ?公众接受度的隶属度函数

公众接受度为定性指标$ 将其定量化$ 最优评

价结果为最大值$ 定义为正指标$ 其隶属度函数为!
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{
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$ "G"#
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!& R)

"

O&

& )`

{
O&

$ "KE#

式中$ <

1

E

")# 公众接受度的隶属度函数% 1 为 E$ %$

!$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较差) 差 G

种评价结果% )为评价路段的出行者满意度值&

BABA@>?服务可靠性的隶属度函数

服务可靠性为定量指标$ 最优评价结果为最小

值$ 定义为负指标$ 其隶属度函数为!
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&b%
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"
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&bO R)

"
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



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"
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&bE
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"

)R&bO
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&bE
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"
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








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O
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"
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&bE
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&bE

&b"

"
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{
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式中$ <

1

%

")# 为服务可靠性的隶属度函数% 1 为 E$

%$ !$ O$ G$ 分别对应优秀) 良好) 一般) 较差)

差 G 种评价结果% )为评价路段时间变异系数值&

BAC?构建模糊综合评价模型

BACA@?单因素判断

根据上述构建的评价指标隶属度函数$ 结合路

段运行数据$ 对各指标进行单因素独立影响评判$

得到评判矩阵,
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BACAB?综合评价

将评价指标的权重向量-与评判矩阵 ,进行模

糊运算$ 得到综合评价集.
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1

O

$

1

G

(& "KN#

BACAC?确定评价结果

将结果量化$ 采用加权平均法计算最终评价结

果'E$(

& 令判断集 0!

E

$ !

%

$ !

!

$ !

O

$ !

G

2 .0E$ %$

!$ O$ G2$ 则!
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G

-.E
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-
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-

'

G

-.E

1

-

$ "K$#

式中#为最终评价值&

C?成都\VX车道的综合效益评价

从 %&E" 年 E 月起$ 成都市在 ! 处路段设立/d@

车道& 一是科华南路由南向北方向 "以下简称路段

,#% 二是天府大道南一) 二段由南向北方向 "以下

简称路段 c#% 三是自 %&EN 年 E% 月$ 剑南大道南段

"以下简称路段 <#& 通过现场交通调查$ 将评价路

段早晚高峰交通运行数据统计$ 见表 %) 表 !&

表 7&各路段早高峰交通运行数据

'()*7&'1(33#,"4+1(0#".!(0( "3+(,-2+,0#".#.6"1.#.<

152--"51

交通运行

数据

路段, 路段 c 路段<

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

车流量L

"8<)*2

FE

#

E E!$ ! G&N $N% ! E%$ E !%G ! $&%

平均时速L

"b?*2

FE

#

KG O& "N K" G& !&

运行时间L

?0+

OAG N !AG OAG K E&

噪声超标

里程Lb?

&AK &AK &AO &AO EA" EA"

路段运行时

间变异系数
&AE% &AEN &AE% &AEO &AE% &A%%

表 :&各路段晚高峰交通运行数据

'()*:&'1(33#,"4+1(0#".!(0( "3+(,-2+,0#".#.+M+.#.<

152--"51

交通运行

数据

路段, 路段 c 路段<

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

车流量L

"8<)*2

FE

#

E %&K ! N&! E &OE ! !K& E O&% O O!E

平均时速L

"b?*2

FE

#

GN %N "G KE O% %G

运行时间L

?0+

G EE O G " E%

噪声超标

里程Lb?

&AN &AN &AG &AG %AE %AE

路段运行时

间变异系数
&A%O &A!% &A%O &A%K &A%O &A!G

##同时$ 通过对周边区域居民出行使用 /d@车道

的满意度进行问卷调查$ 获得有效统计结果$ 见

表 O&

表 =&路段 Ô `车道的满意度 $单位! a%

'()*=&T(0#23(,0#".!+<1++"3Ô `/(.+#.2+,0#".

$5.#0! a%

路段 非常满意 满意 一般 很差

/ E" OG EN %&

% !! OG EO N

* E& !% %O !O

##结合表 % Q表 O 的基础数据$ 通过前述的指标计

算公式$ 得到 ! 处路段 /d@车道的早) 晚高峰指标

值$ 如表 G Q表 " 所示&

表 J&路段 (的 Ô `车道指标值

'()*J&H.!#,(0"12"3Ô `/(.+#.2+,0#".(

第 E 级指标 第 % 级指标 早高峰 晚高峰

社会经济指标
居民平均出行费用 "AE "AO

单位车辆燃油消耗 &AO" &AOK

交通效率指标

路段平均行程车速 KG GN

路段车均行程时间 OAG G

道路饱和度 &AG" &AKE

车道均衡系数 &AKG &AK!

环境影响指标
单位车辆污染物平均排放浓度 %K %$

噪声超标率 E% EG

出行满意度

指标

公众接受度 K% K%

服务可靠性 &A%N &A!%

表 K&路段)的 Ô `车道指标值

'()*K&H.!#,(0"12"3Ô `/(.+#.2+,0#".)

第 E 级指标 第 % 级指标 早高峰 晚高峰

社会经济指标
居民平均出行费用 KAN "AE

单位车辆燃油消耗 &AG% &AGE

交通效率指标

路段平均行程车速 "N "G

路段车均行程时间 !AG O

道路饱和度 &AO$ &AG%

车道均衡系数 &A$O &A$!

环境影响指标
单位车辆污染物平均排放浓度 %E %%

噪声超标率 N E&

出行满意度

指标

公众接受度 "N "N

服务可靠性 &AE% &A%O

CA@?模糊综合评价

CA@A@?熵权法确定权重

根据前述方法$ 结合表 G Q表 " 路段指标数据$

计算评价指标的权重&

GGE
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表 S&路段,的 Ô `车道指标值

'()*S&H.!#,(0"12"3Ô `/(.+#.2+,0#".,

第 E 级指标 第 % 级指标 早高峰 晚高峰

社会经济指标
居民平均出行费用 NAE $AE

单位车辆燃油消耗 &AOG &AON

交通效率指标

路段平均行程车速 G& O%

路段车均行程时间 K "

道路饱和度 &AKK &A"

车道均衡系数 &AKN &AK!

环境影响指标
单位车辆污染物平均排放浓度 !! !"

噪声超标率 !O O%

出行满意 度

指标

公众接受度 O% O%

服务可靠性 &AE% &A%O

- .'&A%$#&AE#&AE$#&AE!#&A&"#&A&K#&A&"

&A&E#&A&G#&A&!(&

##由此看出$ 居民平均出行费用) 行程车速) 行

程时间) 车辆油耗是影响路段运行效益的重要因素&

CA@AB?隶属度函数计算

根据前述的评价指标隶属度函数$ 结合表 G 路

段,指标数据$ 对路段 ,的 /d@车道各项指标进行

单因素判断$ 分别得到早高峰判断矩阵 ,

E

,

) 晚高峰

判断矩阵,

%

,

!

,

E

,

.

&A$ E & & &

& E & & &

E &AG & & &

E &AG & & &

& E &AO & &

& E & & &

&AN E & & &

& E & & &

& &A% E & &































&A% E & & &

$

,

%

,

.

&AK E & & &

& E &A% & &

&AN E & & &

E E & & &

& E &AN & &

& E &AO & &

&A% E & & &

& E & & &

& &A% E & &































& E &A% & &

&

CA@AC?综合评价

结合权重系数 -$ 对评价指标进行模糊综合评

价$ 分别计算早高峰评价集.

E

,

) 晚高峰评价集.

%

,

&

.

E

,

.'&AKO! &A"$E &A&"N & &($

.

%

,

.'&AO" &A$K &AE"O & &(&

CA@AD?确定评价结果

采用加权平均法将结果量化$ 算出路段 ,早高

峰评价值#

E

,

oEAK%$ 晚高峰评价值#

%

,

oEAN%&

运用上述过程$ 同样计算路段%) 路段*的/d@

车道早晚高峰综合评价结果$ 得到!

#

E

c

.EAGK$ #

%

c

.EAGG$ #

E

<

.%AE$%$ #

%

<

.%A!G&

CAB?成都\VX车道综合效益评价结果分析

#作为最终评价值$ #的数值越小$ 代表综合运

行效益越优秀& 根据前文计算的 /d@路段综合评价

指数$ 对评价结果进行分析$ 见表 N&

表 R&Ô `车道的综合效益评价值

'()*R&?"641+-+.2#M+)+.+3#0+M(/5(0#".M(/5+"3Ô `

/(.+

路段
路段, 路段 c 路段<

早高峰 晚高峰 早高峰 晚高峰 早高峰 晚高峰

综合评价值 EAK! EANE EAGK EAGG %AE$ %A!G

评价结果 良好 良好 良好 良好 一般 一般

CABA@?结果分析

"E# 由表 N 所示$ 总体上运行情况良好$ 且早

高峰优于晚高峰& 成都 /d@车道从社会经济) 交

通效率) 环境保护) 出行满意度 O 个方面总体评价

结果为一般及良好$ 且早高峰运行情况均优于晚

高峰&

"%# 路段 c的/d@车道运行效益最优& 具体来

看$ 路段 c道路整体较为通畅$ 道路饱和度在 G&R

左右$ 交通运行状态良好$ 车流速度基本能达到

"& b?L2 及以上$ 各项指标均处于较优的状态$ 出

行者满意度较高&

"!# 路段<的/d@车道运行效益较差& 具体来

看$ 路段 <道路资源有限$ 交通出行需求较大$ 道

路饱和度较高$ 且部分路段有施工现场$ 影响道路

交通效率& 同时道路监管较难$ 部分单乘员车辆进

入/d@车道行驶$ 影响了综合运行效益& 该路段

/d@车道设置区间较短$ 难以体现优势&

"O# 路段,的/d@车道运行效益稳定& 路段 ,

的/d@车道运行情况较为稳定$ /d@车道优势逐渐

突出$ 综合运行效益评价为良好&

CABAB?对比分析

运用同样的方法$ 计算 ! 个路段普通车道的运

行效益$ 结果见表 $&

KGE
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表 \&路段的运行效益评价值

'()*\&PM(/5(0#".M(/5+"3"4+1(0#".)+.+3#0#.

1"(!2+,0#".

时间

路段, 路段 c 路段<

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

/d@

车道

普通

车道

早高峰 EAK! %AK EAGK EAG" %AEO !AOG

晚高峰 EANE !A%N EAGG EAKK %A!G !A"!

##"E# 路段 c的普通车道运行效益与/d@车道相

比差别不大$ 目前设置必要性不强$ 可进一步预测

未来交通量分析该路段设置/d@车道的可行性&

"%# 路段<的/d@车道处于运行初期$ 普通车

道拥挤度加剧& 路段<的 /d@车道方案运行时间较

短$ 普通车道数量减少$ /d@车道优势未突出$ 难

以改变居民的出行习惯$ 反而加剧了普通车道的拥

挤度& 随着方案推进$ /d@车道优势和特权效益会

更突出$ 道路运行效益会逐渐产生变化&

"!# 从改善交通效率来看$ 路段 ,的 /d@车道

运行效率提高了 K&R QN&R$ 路段<的/d@车道运

行效率提高了 GGR左右$ 路段 ,的改善效果相比其

他路段更突出&

D?结论

/d@车道在运行初期运行效率优势不突出$ 公

众接受度较低$ 普通车道数减少反而加剧拥堵% 随

着方案的推进$ /d@车道带来的特权效益和运行优

势日益突出$ 会逐渐改变居民出行习惯& 成都市已

实施/d@车道的运行情况表明$ 从社会经济) 交通

效率) 环境影响) 出行满意度来综合衡量 /d@车道

运行效益$ 路段 ,) 路段 c 均为良好$ 路段 <为一

般& 同时$ 对比同路段/d@车道和普通车道$ 路段

,) 路段 <的 /d@车道综合效益优于普通车道$ 改

善效果明显% 路段 c的/d@车道和普通车道综合效

益区别不大$ 设置必要性不强&

部分路段的/d@车道改善效果不佳$ 存在以下

原因! "E# 道路条件不足$ 运行环境不好$ 出行需

求较大$ 道路本身处于超饱和运行状态% "%# 部分

路段/d@车道的设置方案不太合理% "!# /d@车

道方案的运行时间短$ 居民对 /d@车道了解程度不

高$ 难以改变出行习惯% "O# 监管较难$ 部分单乘

员车辆违规行驶/d@车道$ 影响了运行效率&

针对实施过程中存在的问题$ 提出以下建议!

"E# 改进既有/d@车道运行方案&

路段 c普通车道和/d@车道的运行效益区别不

大$ 设置必要性不强$ 应满足设置 /d@车道的基本

条件为 % 人以上车辆占比总流量的 !&R以上& 该路

段目前/d@车道设置地点居民出行量较少$ 可考虑

调整现有/d@车道设置的位置& 现行方案的设置区

间长度为 G b?$ 相对较短$ 难以体现/d@车道的优

势$ 从而改变居民出行方式$ 可考虑增加 /d@车道

的区间长度&

路段<的 /d@车道运行效益不理想$ 应对多乘

员数量 "现行 % 人及以上适用# 进行调整$ 当 /d@

车道平均载客为 EAO 人L>;2 以上时$ /d@车道的准

入标准应调整为 ! 人L>;2 及以上的标准$ 同时考虑

路段 <道路资源有限等情况$ 可考虑不单独设置

/d@车道) 与其他专用道共用等方式&

"%# 加强 /d@车道的宣传$ 让居民了解 /d@

车道的出行优势$ 提高公众接受度&

"!# 加强道路监管$ 提高违法违规成本$ 保障

/d@车道能够有效实施&

"O# 规范合乘行为) 建立信息共享&

制订相应法律法规来规范居民的合乘行为$ 保

障合乘出行者的合法权益$ 营造良好的合乘环境&

同时$ 构建居民出行需求共享平台$ 以有效促进资

源的合理分配$ 提高居民合乘出行便利性&
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'%( #/WSB[/'$ ŜB[/$ l;--V[/D62;V(5;-7,+5

Z<(+(?0<7(.T,*8((-7''(DS++,-7(.:;10(+,-C<0;+<;$

%&&&$ !O "E#! GK FKND

'!( #vYdB'$ @S:S]̂SfDZ..;<90>;+;77(.T,-0.(*+0,r7/012

d<<)8,+<4@;20<-;"/d@# C479;? ''(D6*,+78(*9,90(+

:;7;,*<2 f,*9T! Z?;*10+16;<2+(-(10;7$ %&E&$ EK "E#!

$N FEEGD

'O( #李春燕$ 陈峻$ 邓社军D/d@车道设置特性及可行性

分析 ''(D城市交通$ %&E%$ E& "K#! GN FKGD

a]T2)+U4,+$ T/ZB')+$ =ZB[C2;UM)+DT2,*,<9;*0790<7

,+5 e;,70c0-094S+,-4707(.C;990+1/d@ a,+;7' '(D

W*c,+ 6*,+78(*9(.T20+,$ %&E%$ E& "K#! GN FKGD

'G( #户佐安$ 包天雯$ 蒲政$ 等D基于出行总效用的 /d@

"GE



公 路 交 通 科 技 第 !" 卷

车道设置可行性研究 ''(D综合运输$ %&E"$ !$

"N#! K% FK"D

/WX)(U,+$ lSd60,+U3;+$ fWX2;+1$ ;9,-De;,70c0-094

C9)54(+ /d@ a,+;C;990+1l,7;5 (+ 6*,>;-0+16(9,-

W90-094' '(DT20+,6*,+78(*9,90(+ :;>0;3$ %&E"$ !$

"N#! K% FK"D

'K( #隗海林$王劲松$ 王云鹏$等D基于城市道路工况的汽

车燃油消耗模型 ''(D吉林大学学报! 工学版$ %&&$$

!$ "G#! EEOK FEEOND

vW]/,0U-0+$ YSB['0+U7(+1$ YSB[ )̂+U8;+1$ ;9,-D

@;20<-;e);-T(+7)?890(+ V(5;-l,7;5 (+ W*c,+ :(,5

d8;*,90(+7''(D'()*+,-(.'0-0+ W+0>;*7094! Z+10+;;*0+1

,+5 6;<2+(-(14Z5090(+$ %&&$$ !$ "G#! EEOK FEEOND

'"( #邵春福$ 魏丽英$ 贾斌D交通流理论 'V(D电子工业

出版社$ %&E%D

C/SdT2)+U.)$ YZ]a0U40+1$ ']Sl0+D6*,..0<e-(362;(*4

'V(Df)c-0720+1/()7;(.Z-;<9*(+0<7]+5)79*4$ %&E%D

'N( #刘昱岗$ 徐宜河D基于模糊综合评价的公交专用道的

交通效益评价 ''(D公路工程$ %&EG$ O& " O #!

E$! FE$KD

a]W )̂U1,+1$ \W 0̂U2;Dl,7;5 (+ e)II4T(?8*;2;+70>;

Z>,-),90(+ (.6*,..0<l;+;.09(.=;50<,9;5 l)7a,+;7''(D

/0123,4Z+10+;;*0+1$ %&EG$ O& "O#! E$! FE$KD

'$( #周文竹D交通模式F道路资源配置 F出行效率的平衡

与优化 '=(D南京! 东南大学$ %&&KD

X/dW Y;+UI2)$ l,-,+<;,+5 d890?0I,90(+ (.6*,..0<

V(5;U*(,5 :;7()*<;S--(<,90(+U9*,>;-Z..0<0;+<4' =(D

B,+M0+1! C()92;,79W+0>;*7094$ %&&KD

'E&( 胡永举$ 李洋D关于交通噪声与交通流状态关系的研

究 ''(D公路工程$ %&&N$ !! "E#! K" FK$D

/W (̂+1UM)$ a] ,̂+1D62;C9)54(.:;-,90(+ c;93;;+

6*,..0< e-(3 ,+5 6*,..0< B(07; ' '(D /0123,4

Z+10+;;*0+1$ %&&N$ !! "E#! K" FK$D

'EE( 贾珊珊D基于多方法组合的城市交通指数评价研究

'=(D武汉! 武汉理工大学$ %&&ND

']SC2,+U72,+DZ>,-),90(+ (.W*c,+ 6*,..0<]+5;_l,7;5 (+

]+9;1*,9;5 V;92(57'=(DY)2,+! Y)2,+ W+0>;*7094(.

6;<2+(-(14$ %&&ND

'E%( 舒欢$ 刘文娜D基于组合赋权F6dfC]C模型的水利工

程建设方案优选决策方法 ''(D工程管理学报$ %&E!

"O#! N! FNKD

C/W /),+$ a]W Y;+U+,D /45*,)-0< Z+10+;;*0+1

T(+79*)<90(+ f*(1*,? d890?,- T2(0<; l,7;5 (+

Z?8(3;*?;+9T(?c0+,90(+ 6dfC]C V(5;-''(D'()*+,-(.

Z+10+;;*0+1V,+,1;?;+9$ %&E! "O#! N! FNKD

'E!( 张永安$ 马昱D基于熵权6dfC]C法的区域技术创新政

策评价研究 ''(D科技管理研究$ %&E"$ !! "E#!

%!N F%O$D

X/SB[ (̂+1U,+$ VS )̂D :;7;,*<2 (+ :;10(+,-

6;<2+(-(14]++(>,90(+ f(-0<4Z>,-),90(+ l,7;5 (+ Z+9*(84

6dfC]C V;92(5 ' '(D C<0;+<; ,+5 6;<2+(-(14

V,+,1;?;+9:;7;,*<2$ %&E"$ !! "E#! %!N F%O$D

'EO( =lEEL6"NG-%&EE$ 城市道路交通运行评价指标体系

'C(D

=lEEL6"NG-%&EE$ W*c,+ :(,5 6*,..0< f;*.(*?,+<;

]+5;_'C(D

'EG( 龙小强$ 谭云龙D基于模糊综合评价的城市道路交通

拥堵评价研究 ''(D交通标准化$ %&EE " EE #!

EEO FEEKD

adB[ \0,(UH0,+1$ 6SB )̂+U-(+1D W*c,+ 6*,..0<

T(+1;790(+ Z>,-),90(+ l,7;5 (+ e)II4T(?8*;2;+70>;

Z>,-),90(+ ''(D6*,+78(*9C9,+5,*50I,90(+$ %&EE "EE#!

EEO FEEKD

'EK( 庄劲松$ 曲大义$ 曹俊业$ 等D基于模糊综合层次分

析法的道路交通运行状态判别 ''(D青岛理工大学学

报$ %&EG$ !K "K#! E&! FEE&D

X/WSB['0+U7(+1$ wW=,U40$ TSd')+U4;$ ;9,-D6*,..0<

C9,9;Z>,-),90(+ l,7;5 (+ e)II4T(?8*;2;+70>;S+,-490<

/0;*,*<24f*(<;77''(D'()*+,-(.w0+15,(6;<2+(-(10<,-

W+0>;*7094$ %&EG$ !K "K#! E&! FEE&D

'E"( 田世艳$ 刘伟铭D基于模糊综合评价的路段实时交通

状态判别方法研究 ''(D科学技术与工程$ %&E&$ E&

"%$#! "%&K F"%E&D

6]SBC20U4,+$ a]W Y;0U?0+1D:;7;,*<2 (+ 92;:(,5

C;<90(+ (.92;:;,-U90?;6*,..0<T(+5090(+7l,7;(+ e)II4

T(?8*;2;+70>;Z>,-),90(+ ''(DC<0;+<;6;<2+(-(14,+5

Z+10+;;*0+1$ %&E&$ E& "%$#! "%&K F"%E&D

'EN( 杨建超D模糊综合评价法在快速路方案评价中的应用

'=(D南京! 东南大学$ %&EKD
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