
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ 牗 Ｅｎｇｌｉｓｈ Ｅｄｉｔｉｏｎ牘 　 Ｖｏｌ． ２８牞 Ｎｏ． ４牞 ｐｐ． ４８５ ４８９ Ｄｅｃ． ２０１２　 ＩＳＳＮ １００３—７９８５

Ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙ

Ｓｕｎ Ｆｅｎｇ１牞 ３ 　 Ｗａｎｇ Ｄｉａｎｈａｉ２ 　 Ｍａ Ｄｏｎｇｆａｎｇ２ 　 Ｍａ Ｘｉａｏｌｏｎｇ２

牗 １Ｃｏｌｌｅｇｅ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ牞 Ｊｉｌｉｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牞 Ｃｈａｎｇｃｈｕｎ １３００２５牞 Ｃｈｉｎａ牘
牗 ２ Ｃｏｌｌｅｇｅ ｏｆ Ｃｉｖｉｌ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ａｎｄ Ａｒｃｈｉｔｅｃｔｕｒｅ牞 Ｚｈｅｊｉａｎｇ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牞 Ｈａｎｇｚｈｏｕ ３１００５８牞 Ｃｈｉｎａ牘
牗 ３ Ｃｏｌｌｅｇｅ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ牞 Ｓｈａｎｄｏｎｇ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ牞 Ｚｉｂｏ ２５５０４９牞 Ｃｈｉｎａ牘

Ａｂｓｔｒａｃｔ牶Ｔｈｅ ｂｕｓ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ａｒｅ ａｎａｌｙｚｅｄ ａｔ ｔｈｅ
ｂｕｓ ｂａｙ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ｔｒａｊｅｃｔｏｒｉｅｓ ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ ｓｔａｔｕｓ
ｏｆ ｂｕｓｅｓ． Ｏｎ ｔｈｉｓ ｂａｓｉｓ牞 ａ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ
ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ牞 ｗｈｉｃｈ ｃｏｎｓｉｄｅｒｓ ｔｈｅ ｑｕｅｕｅ
ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ牞 ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ
ｆｏｒ ａ ｇａｐ ｉｎ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｓｔｒｅａｍ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｔｈｅｎ牞 ｔｈｅ
ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ
ｓｕｒｖｅｙ ｄａｔａ ｏｆ Ｈａｎｇｚｈｏｕ ｃｉｔｙ． Ａｎｄ ｔｈｅ ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ
ｓｈｏｗｓ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｆｉｔｔｉｎｇ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ． Ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｉｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ
ｂａｙ ａｒｅ ｃｏｍｐｕｔｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ Ｍａｔｌａｂ ｐｒｏｇｒａｍ ｕｎｄｅｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ
ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｒａｆｆｉｃ
ｖｏｌｕｍｅｓ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｓｈｏｗ ａ ｌａｒｇｅ ｒａｎｇｅ ｏｆ
ｔｒａｆｆｉｃ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ
ｖｏｌｕｍｅｓ ｃｈａｎｇｅ． Ｆｉｎａｌｌｙ牞 ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ｍｏｄｅｌ ｉｓ ｖａｌｉｄａｔｅｄ ｂｙ
ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ牞 ａｎｄ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｒｅｌａｔｉｖｅ ｅｒｒｏｒｓ
ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｖａｌｕｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ａｎｄ ｓｉｍｕｌａｔｅｄ
ｖａｌｕｅｓ ａｒｅ ８． ７８％ ａｎｄ ５． ２８％ 牞 ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ．
Ｋｅｙ ｗｏｒｄｓ牶 ｂｕｓ ｂａｙ牷 ｃａｐａｃｉｔｙ牷 ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ牷 ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉ
ｂｕｔｉｏｎ
ｄｏｉ牶１０． ３９６９ ／ ｊ． ｉｓｓｎ． １００３ － ７９８５． ２０１２． ０４． ０２０

Ｒｅｃｅｉｖｅｄ ２０１２０５１２．
Ｂｉｏｇｒａｐｈｉｅｓ牶 Ｓｕｎ Ｆｅｎｇ 牗１９７９—牘 牞 ｍａｌｅ牞 ｇｒａｄｕａｔｅ牷 Ｗａｎｇ Ｄｉａｎｈａｉ 牗 ｃｏｒ
ｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ａｕｔｈｏｒ牘 牞 ｍａｌｅ牞 ｄｏｃｔｏｒ牞 ｐｒｏｆｅｓｓｏｒ牞 ｗａｎｇｄｉａｎｈａｉ＠ ｓｏｈｕ． ｃｏｍ．
Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｉｔｅｍ牶Ｔｈｅ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｈｉｇｈ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ Ｒｅｓｅａｒｃｈ ａｎｄ Ｄｅｖｅｌｏｐ
ｍｅｎｔ Ｐｒｏｇｒａｍ ｏｆ Ｃｈｉｎａ 牗８６３ Ｐｒｏｇｒａｍ牘 牗 Ｎｏ． ２０１１ＡＡ１１０３０４牘 ．
Ｃｉｔａｔｉｏｎ牶 Ｓｕｎ Ｆｅｎｇ牞 Ｗａｎｇ Ｄｉａｎｈａｉ牞 Ｍａ Ｄｏｎｇｆａｎｇ牞 ｅｔ ａｌ． Ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ
ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙ犤 Ｊ犦 ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
牗 Ｅｎｇｌｉｓｈ Ｅｄｉｔｉｏｎ牘 牞 ２０１２牞 ２８牗 ４ 牘 牶 ４８５ ４８９． 犤 ｄｏｉ牶 １０． ３９６９ ／ ｊ． ｉｓｓｎ． １００３
－ ７９８５． ２０１２． ０４． ０２０犦

Ａ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｉｓ ａｎ ａｒｅａ ｗｈｅｒｅ ｏｎｅ ｏｒ ｍｏｒｅ ｂｕｓｅｓ ｌｏａｄ
ａｎｄ ｕｎｌｏａｄ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｃｏｍｍｏｎ ｆｏｒｍｓ

ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｒｅａｓ ａｒｅ ｃｕｒｂｓｉｄｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ａｎｄ ｂｕｓ ｂａｙｓ牞
ａｍｏｎｇ ｗｈｉｃｈ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｔｈｅ
ｓｔｏｐｐｅｄ ｂｕｓｅｓ ｏｎ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｉｇｈｂｏｒｉｎｇ ｌａｎｅ．
Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ牞 ｂｕｓ ｂａｙｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｉｎｔｒｏｄｕｃｅｄ ｉｎ ａ ｌｏｔ ｏｆ ｂｕｓ
ｓｔｏｐｓ ｗｈｅｎ ｒｏａｄｓ ａｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄ． Ｈｏｗｅｖｅｒ牞 ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒａｐ
ｉｄ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ牞 ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｆａｃｅ
ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ ｐｒｅｓｓｕｒｅ牞 ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ牞 ｄｕｒｉｎｇ ｐｅａｋ ｈｏｕｒｓ牞 ｔｈｅｉｒ
ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｅｃｒｅａｓｅｓ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ牞 ａｎｄ ｅｖｅｎ ｓｅｒｉｏｕｓ ｔｒａｆｆｉｃ
ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ ｏｃｃｕｒｓ ｆｒｅｑｕｅｎｔｌｙ． Ｓｏ牞 ｔｏ ｓｏｍｅ ｅｘｔｅｎｔ牞 ｔｈｅ
ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｅｖｅｎ ｂｅｃｏｍｅｓ ａ ｓｔｕｍｂｌｉｎｇ ｂｌｏｃｋ ｉｎ ａｎ ｕｒｂａｎ ｒｏａｄ
ｎｅｔｗｏｒｋ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ牞 ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｍａｋｅ ａｎ ｉｎｔｅｎｓｉｖｅ
ｓｔｕｄｙ ｏｎ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ
ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｕｒｂａｎ ｒｏａｄ ｔｒａｆｆｉｃ．
　 Ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｗｉｄｅｌｙ ｕｓｅｄ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｗｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ

ｔｏ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｉｓ ｐｒｅｓｅｎｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｉｔ ｃａ
ｐａｃｉｔｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｍａｎｕａｌ犤１犦 ａｎｄ
ＨＣＭ２０００ 犤２犦 ． Ｔｈｅ ＨＣＭ２０００ ａｄｏｐｔｓ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍｏｄｅｌ
ｆｏｒ ｅｓｔｉｍａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ａ ｂｕｓ ｓｔｏｐ牶

Ｂｓ ＝ Ｎｅｂ
３ ６００牗 ｇ ／ Ｃ牘

ｔｃ ＋ 牗 ｇ ／ Ｃ牘 ｔｄ ＋ ＺＣｖ ｔｄ
ｗｈｅｒｅ Ｂｓ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｐｅｒ ｂｕｓ ｓｔｏｐ
ｐｅｒ ｈｏｕｒ牷 Ｎｅｂ ｉｓ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｌｏａｄｉｎｇ ａｒｅａｓ牷
ｇ ／ Ｃ ｉｓ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｇｒｅｅｎ ｔｉｍｅ ｐｅｒ ｓｉｇｎａｌ ｃｙｃｌｅ牷 ｔｃ ｉｓ ｔｈｅ
ｃｌｅａｒａｎｃｅ ｔｉｍｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｕｃｃｅｓｓｉｖｅ ｂｕｓｅｓ 牗 ｓ牘 牷 ｔｄ ｉｓ ｔｈｅ ａｖ
ｅｒａｇｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ 牗 ｓ牘 牷 Ｚ ｉｓ ｔｈｅ ｏｎｅｔａｉｌ ｎｏｒｍａｌ ｖａｒｉａｔｉｏｎ
ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｔｈａｔ ｑｕｅｕｅｓ ｗｉｌｌ ｆｏｒｍ ｂｅ
ｈｉｎｄ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ牷 ｃｖ ｉｓ ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ｏｆ
ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅｓ．
　 Ｔｈｅ ａｂｏｖｅ ｆｏｒｍｕｌａ ｉｓ ｓｔｒａｉｇｈｔｆｏｒｗａｒｄ ａｎｄ ｒｅｓｔｓ ｏｎ ｅｍ
ｐｉｒｉｃａｌ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｅｖｅｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｃｏｍｉｎｇ ｆｒｏｍ ｃａｓｅ
ｓｔｕｄｉｅｓ ａｔ ｓｔｏｐｓ ｉｎ ｔｈｅ ＵＳＡ． Ｉｔ ｉｓ ａｓｓｕｍｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ
ｏｆ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｂｅｒｔｈｓ ｏｆ ａ ｕｎｉｆｏｒｍ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｉｓ ｃｏｎｓｔａｎｔ．
Ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｉｓ ｕｓｅｄ ａｓ ｉｔｓ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎｓ牞 ａｎｄ
ｔｈｅ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｎ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ
ｂｅｒｔｈｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ
ａｒｅ ｉｇｎｏｒｅｄ牞 ｗｈｉｃｈ ｍａｋｅｓ ｔｈｅ ＨＣＭ ｍｏｄｅｌ ｉｎａｃｃｕｒａｔｅｌｙ
ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｏｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ａｔ
ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｉｍｅｓ．
　 Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｈｉｇｈｗａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｉｎ Ｃｈｉｎａ牞
ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ａ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｉｓ ｇｉｖｅｎ ｂｙ犤３犦

Ｃ ＝ ３ ６００ｔ

ｗｈｅｒｅ ｔ ｉｓ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｏｃｃｕｐｉｅｄ ｂｙ
ｂｕｓｅｓ． Ｉｎ ｔｈｉｓ ｍｏｄｅｌ牞 ｉｔ ｉｓ ａｓｓｕｍｅｄ ｔｈａｔ ｂｕｓｅｓ ｃａｎ ｂｅ
ｓｅｒｖｉｃｅｄ ｉｍｍｅｄｉａｔｅｌｙ ｗｈｅｎ ａｒｒｉｖｉｎｇ ａｔ ａ ｂｕｓ ｓｔｏｐ．
Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓｕｒｖｅｙ ｏｆ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｉｎ Ｈａｎｇｚｈｏｕ ｃｉｔｙ牞
ｈｏｗｅｖｅｒ牞 ｔｈｅ ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ ｔｈａｔ ａ ｑｕｅｕｅ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｅｘｉｓｔｓ
ｂｅｈｉｎｄ ｓｔｏｐｓ ｉｓ ５０％ ｔｏ ７０％ ． Ｉｔ ｉｓ ｏｂｖｉｏｕｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｅｒ
ｖｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ｑｕｅｕｉｎｇ ｂｕｓｅｓ ｉｓ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ牞 ｃｏｍｐａｒｅｄ ｗｉｔｈ
ｎｏｎｑｕｅｕｉｎｇ ｂｕｓｅｓ．
　 Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ牞 Ｙａｎｇ ｅｔ ａｌ． 犤４犦 ｓｔｕｄｉｅｄ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｒｅｄｕｃ
ｔｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｏｆ ｏｕｔｓｉｄｅ ｌａｎｅｓ ｗｈｅｎ ｂｕｓｅｓ ｍｏｖｅ ｉｎ ａｎｄ ｏｕｔ ｏｆ
ａ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ｑｕｅｕｉｎｇ ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｇａｐ ａｃｃｅｐｔ
ａｎｃｅ ｔｈｅｏｒｙ． Ｓｉｎｃｅ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂｅｒｔｈｓ ｉｓ ｄｉｆｆｅｒ
ｅｎｔ牞 ｉｔ ｉｓ ｕｎｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｔｏ ｄｉｒｅｃｔｌｙ ｕｓｅ ｔｈｅ ｑｕｅｕｉｎｇ ｔｈｅｏｒｙ
ｔｏ ｓｔｕｄｙ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙｓ．
　 Ｉｎ ａ ｗｏｒｄ牞 ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ ｃａｎｎｏｔ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ
ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ｏｆ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ牞 ｔｈｉｓ
ｐａｐｅｒ ｆｉｒｓｔ ｕｓｅｓ ｔｒａｊｅｃｔｏｒｉｅｓ ｔｏ ｄｅｓｃｒｉｂｅ ｔｈｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｏｐｅｒａｔ



ｉｎｇ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ａｔ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｂｙ ｔａｋｉｎｇ ｆｕｌｌ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ
ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｑｕｅｕｉｎｇ ｕｐ ａｔ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ． Ｔｈｅｎ牞 ｔｈｅ
ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｓ ｄｅｒｉｖｅｄ ｂｙ
ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｉｔｓ ｉｎｆｌｕｅｎｃｉｎｇ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ
ｔｉｍｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｌａｙ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｍｏｖｉｎｇ ｏｕｔ ｏｆ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ． Ｆｉ
ｎａｌｌｙ牞 ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｉｓ ｖｅｒｉｆｉｅｄ ｂｙ ｍｅａｓｕｒｅｄ ａｎｄ ｓｉｍｕｌａｔｅｄ
ｄａｔａ．

１　 Ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ Ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ Ｂｕｓ Ｂａｙｓ

　 Ｓｏｍｅ ｓｕｒｖｅｙｓ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｏｖｅｒｔａｋｉｎｇ ｉｓ
ｖｅｒｙ ｓｍａｌｌ ａｔ ｂｕｓ ｂａｙｓ牞 ｂｅｃａｕｓｅ ｔｈｅ ｆｌｅｘｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｉｓ
ｐｏｏｒ牞 ａｎｄ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｓｐａｃｅ ｉｓ ｎｏｔ ｅｎｏｕｇｈ． Ｗｈｅｎ ｐｕｌ
ｌｉｎｇ ｏｕｔ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙｓ牞 ｂｕｓｅｓ ｍｕｓｔ ｗａｉｔ ｆｏｒ ａ ｇａｐ ｉｎ ｔｈｅ
ｓｔｒｅａｍ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｓｏ ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｔｉｍｅ ｔｈａｔ ａ ｂｕｓ ｏｃｃｕ
ｐｉｅｓ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｉｎｃｌｕｄｅｓ ｔｈｅ ｒｅａｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ｏｆ ｂｕｓ ｄｒｉｖｅｒｓ牞
ｔｈｅ ｍｏｖｅｕｐ ａｎｄ ｐｏｓｉｔｉｏｎｉｎｇ ｔｉｍｅ牞 ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｔｈｅ
ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ａ ｇａｐ． Ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ牞 ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｉｅｓ ｏｆ
ｏｎｅ ａｎｄ ｔｗｏｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙｓ ａｒｅ ｓｔｕｄｉｅｄ． Ｔｈｒｅｅ ａｓｓｕｍｐ
ｔｉｏｎｓ ａｒｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｆｏｒｍｕｌａ ｄｅｒｉｖａｔｉｏｎ牶
　 １牘 Ａｌｌ ｔｈｅ ｄｒｉｖｅｒｓ ｈａｖｅ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ牞 ｉ． ｅ． 牞
ｔｈｅ ｓａｍｅ ｒｅａｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅｓ牷
　 ２牘 Ｓｕｐｐｏｓｅ ｔｈａｔ ｂｕｓｅｓ ｓｐｅｅｄ ｕｐ ｗｉｔｈ ａ ｃｏｎｓｔａｎｔ ａｃｃｅｌｅｒ
ａｔｉｏｎ ａ１ 牞 ａｎｄ ｔｈｅｎ ｓｌｏｗ ｄｏｗｎ ｗｉｔｈ ａ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ
ａ２ 牞 ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ｍｏｖｉｎｇ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｐｏｓｉ
ｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｐｏｓｉｔｉｏｎ牷
　 ３牘 Ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｈｅａｄｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｂｕｓｅｓ ｉｓ ｔｈｅ ｌｅｎｇｔｈ
ｏｆ ｏｎｅ ｂｅｒｔｈ ｗｈｅｎ ｂｕｓｅｓ ｍｏｖｅ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ．

１． １　 Ｍｏｄｅｌ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｏｎｅｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ

　 Ｍａｎｙ ｆａｃｔｏｒｓ ａｆｆｅｃｔ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ
ｂｕｓ ｂａｙｓ． Ｃｏｍｍｏｎｌｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｎｕｍ
ｂｅｒ ｏｆ ｂｅｒｔｈｓ牞 ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ牞 ｃｌｅａｒａｎｃｅ ｔｉｍｅ牞 ｓｉｇｎａｌ ｃｏｎｔｒｏｌ牞
ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｏｒ ｐｏｌｉｃｙ犤５ ６犦 ． Ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ
ｂｕｓｅｓ ａｔ ｏｎｅｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｉｓ ａｎａｌｙｚｅｄ ｕｓｉｎｇ ｔｒａｊｅｃｔｏｒｉｅｓ
ａｎｄ ｔａｋｉｎｇ ｆｕｌｌ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ｑｕｅｕｅ ｐｒｏｃｅｓｓ
ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅｓ牞 ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ． １．

Ｆｉｇ． １　 Ｔｒａｊｅｃｔｏｒｉｅｓ ａｔ ａ ｂｕｓ ｂａｙ ｗｉｔｈ ｏｎｅ ｌｏａｄｉｎｇ ａｒｅａ

　 Ａｔ ａ ｂｕｓ ｂａｙ ｗｉｔｈ ｏｎｅ ｌｏａｄｉｎｇ ａｒｅａ ｅｘｃｅｐｔ ｓｋｉｐｓｔｏｐ
ｒｕｎｎｉｎｇ牞 ｂｕｓｅｓ ｏｖｅｒｔａｋｉｎｇ ｗｉｌｌ ｎｏｔ ｈａｐｐｅｎ． Ｓｏ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉ
ｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｉｓ ｔｈｅｎ ｇｉｖｅｎ ｂｙ

Ｃ１ ＝
１
Ｅ牗Ｈ牘 牗１牘

ｗｈｅｒｅ Ｅ牗Ｈ牘 ｉｓ ｔｈｅ ｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｄ
ｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｂｕｓｅｓ．
　 Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ． １牞 ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｂｕｓ Ｎ ａｎｄ
ｂｕｓ Ｎ ＋ １ ｉｓ ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ Ｒ牞 Ｐ牞 Ｄ ａｎｄ Ｗ犤７犦 ．

Ｅ牗Ｈ牘 ＝ Ｅ牗Ｒ牘 ＋ Ｅ牗Ｐ牘 ＋ Ｅ牗Ｄ牘 ＋ Ｅ牗Ｗ牘 牗２牘

ｗｈｅｒｅ Ｒ ｉｓ ｔｈｅ ｒｅａｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ｏｆ ｄｒｉｖｅｒｓ牷 Ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ
ｔｉｍｅ牷 Ｗ ｉｓ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ａ ｇａｐ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ牷 Ｐ
ｉｓ ｔｈｅ ｂｏａｒｄｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ

Ｐ ＝ βＰ１ ＋ 牗１ － β牘Ｐ２ 牗３牘

ｗｈｅｒｅ β ｉｓ ｔｈｅ ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ ｏｆ ａ ｑｕｅｕｅ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｗｈｉｃｈ ｅｘｉｓｔｓ
ｂｅｈｉｎｄ ｂｕｓ ｂａｙｓ牷 Ｐ１ ａｎｄ Ｐ２ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔ ｔｈｅ ｐｏｓｉｔｉｏｎｉｎｇ ｔｉｍｅ
ｏｆ ｑｕｅｕｉｎｇ ａｎｄ ｎｏｎｑｕｅｕｉｎｇ ｂｕｓｅｓ牞 ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ．

Ｐ１ ＝
２ｄ
ａ１ ＋ ａ槡２

ａ２
ａ槡１
＋
ａ１
ａ槡( )
２

牞 Ｐ２ ＝
２ｄ
ａ槡２

Ｔｈｅｎ牞

Ｐ ＝ β ２ｄ
ａ１ ＋ ａ槡２

ａ２
ａ槡１
＋
ａ１
ａ槡( )
２

＋ 牗１ － β牘 ２ｄ
ａ槡２
牗４牘

ｗｈｅｒｅ ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｈｅａｄｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｂｕｓｅｓ ａｔ ｂｕｓ
ｂａｙｓ．

１． ２　 Ｍｏｄｅｌ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｗｏｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ

　 Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｔｗｏ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｓｃｅｎａｒｉｏｓ ａｔ ｔｗｏｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙｓ牶
１牘 Ｂｕｓ Ｎ ＋ １ ｆｉｎｉｓｈｅｓ ｉｔｓ ｓｅｒｖｉｃｅ ｂｅｆｏｒｅ ｂｕｓ Ｎ ＋ ２牷 ２牘 Ｂｕｓ
Ｎ ＋ ２ ｆｉｎｉｓｈｅｓ ｉｔｓ ｓｅｒｖｉｃｅ ｂｅｆｏｒｅ ｂｕｓ Ｎ ＋ １ 牗 ｓｅｅ Ｆｉｇ． ２牘 ．

Ｆｉｇ． ２　 Ｔｒａｊｅｃｔｏｒｉｅｓ ａｔ ａ ｔｗｏｂｅｒｔｈ ｂｕｓ ｂａｙ 牗 ａ牘 Ｓｃｅｎａｒｉｏ １牘 牷 牗 ｂ牘
Ｓｃｅｎａｒｉｏ ２牘

　 Ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｉｎ ｔｈｅ ｔｗｏ ｃａｓｅｓ ｉｓ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ

Ｈ′ ＝ Ｒ１ ＋ Ｒ２ ＋ Ｐ２ ＋ Ｄ２ ＋Ｗ２ 牗５牘
Ｈ″ ＝ Ｒ１ ＋ Ｒ２ ＋ Ｐ１ ＋ Ｄ１ ＋Ｗ１ ＋Ｗ２ 牗６牘

　 Ｇｅｎｅｒａｌｌｙ牞 ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｒ ｈｅａｄｗａｙ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｒｒｅ
ｓｐｏｎｄｉｎｇ ｃａｓｅ ｈａｐｐｅｎｓ． Ｓｏ牞 ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ
ｖａｌｕｅ ｂｅｔｗｅｅｎ Ｈ′ ａｎｄ Ｈ″．

　 　 Ｈ ＝ｍａｘ狖Ｒ１ ＋ Ｒ２ ＋ Ｐ２ ＋ Ｄ２ ＋Ｗ２ 牞 Ｒ１ ＋ Ｒ２
＋ Ｐ１ ＋ Ｄ１ ＋Ｗ１ ＋Ｗ２狚 牗７牘

６８４ Ｓｕｎ Ｆｅｎｇ牞 Ｗａｎｇ Ｄｉａｎｈａｉ牞 Ｍａ Ｄｏｎｇｆａｎｇ牞 ａｎｄ Ｍａ Ｘｉａｏｌｏｎｇ　



　 Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ ａｓｓｕｍｐｔｉｏｎｓ牞 Ｒ１ ＝ Ｒ２ ． Ｔｈｅ
ｌｅｎｇｔｈ ｏｆ ｔｗｏ ｂｅｒｔｈｓ ｉｓ ２ｄ牞 ｓｏ Ｐ ｉｓ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ

Ｐ ＝ ２β ｄ
ａ１ ＋ ａ槡２

ａ２
ａ槡１
＋
ａ１
ａ槡( )
２

＋ ２牗１ － β牘 ｄ
ａ槡２
牗８牘

　 Ｉｎ ｆａｃｔ牞 ｔｈｅ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ Ｒ牞 Ｄ牞 Ｐ牞 Ｗ ａｒｅ ｒａｎｄｏｍ ｖａｒｉａ
ｂｌｅｓ． Ｈｏｗｅｖｅｒ牞 ｒｅａｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｐｏｓｉｔｉｏｎｉｎｇ ｔｉｍｅｓ ａｒｅ ｒｅｌａ
ｔｉｖｅｌｙ ｕｎｉｆｏｒｍ牞 ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｏｎ ｄｒｉｖｅｒ ｒｅｓｐｏｎｓｅ牞 ａｃｃｅｌｅｒａ
ｔｉｏｎ牞 ａｎｄ ｔｙｐｅ ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅｓ． Ｔｈｕｓ牞 ｆｏｒ ｔｈｅ ｓａｋｅ ｏｆ ｓｉｍｐｌｉｃ
ｉｔｙ牞 ｔｈｅｙ ａｒｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ｆｉｘｅｄ ｖａｌｕｅｓ． Ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ
ｄｅｐｅｎｄｓ ｏｎ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄ 牗 ｂｏａｒｄｉｎｇ ａｎｄ ａｌｉｇｈｔｉｎｇ 牘 牞 ｔｈｅ
ｏｐｅｎｉｎｇ ａｎｄ ｃｌｏｓｉｎｇ ｇａｔｅｓ ｔｉｍｅ牞 ａｎｄ ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ
ｂｙ ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ． Ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｄｅ
ｐｅｎｄｓ ｏｎ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉ
ｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ牞 ａｎｄ ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｓｔｕｄｉｅｄ
ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ｇａｐ ａｃｃｅｐｔａｎｃｅ ｔｈｅｏｒｙ． Ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ
ｂｕｓｅｓ ａｎｄ ｉｔｓ ｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎ ａｔ ｔｗｏｂｅｒｔｈ ｂｕｓ
ｂａｙｓ ｃａｎ ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ

Ｈ≈２Ｒ ＋ Ｐ ＋Ｗ２ ＋ｍａｘ牗Ｄ１ ＋Ｗ１ 牞 Ｄ２ 牘 牗９牘
Ｅ牗Ｈ牘≈２Ｒ ＋ Ｐ ＋ Ｅ牗Ｗ牘 ＋ Ｅ牗 ｍａｘ牗Ｄ１ ＋Ｗ１ 牞 Ｄ２ 牘 牘 　 牗１０牘

　 Ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｉｓ ｔｈｅｎ ｇｉｖｅｎ ｂｙ

Ｃ２ ＝
２
Ｅ牗Ｈ牘 牗１１牘

　 Ａｓｓｕｍｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ａｎｄ
ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｄｅｎｓｉｔｙ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ Ｄ ａｎｄ Ｗ ａｒｅ ｕ牗 ｘ牘 牞
Ｕ牗 ｘ牘 牞 ｖ牗 ｘ牘 ａｎｄ Ｖ牗 ｘ牘 牞 ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ． Ｔｈｅ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｄｉｓ
ｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｄｅｎｓｉｔｙ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ
牗Ｄ ＋Ｗ牘 ａｒｅ

ｆＤ＋Ｗ牗 ｔ牘 ＝ Ｐ牗Ｄ ＋ Ｗ ＝ ｔ牘 ＝ ∫
ｔ

０
ｕ牗 ｘ牘 ｖ牗 ｔ － ｘ牘 ｄｘ

　 　 ＦＤ＋Ｗ牗 ｔ牘 ＝ Ｐ牗Ｄ ＋ Ｗ≤ ｔ牘 ＝ ∫
ｔ

０
ｕ牗 ｘ牘Ｖ牗 ｔ － ｘ牘 ｄｘ

　 Ｔｈｅ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｘ牗Ｄ１ ＋Ｗ１ 牞

Ｄ２ 牘 ｉｓ

　 　 Ｆｍａｘ牗Ｄ１ ＋Ｗ１牞 Ｄ２牘 牗 ｔ牘 ＝ Ｐ犤 ｍａｘ牗Ｄ１ ＋Ｗ１ 牞 Ｄ２ 牘≤ｔ犦 ＝
　 　 　 Ｐ犤Ｄ１ ＋Ｗ１≤ｔ犦Ｐ犤Ｄ２≤ｔ犦 ＝ ＦＤ ＋Ｗ牗 ｔ牘Ｕ牗 ｔ牘 牗１２牘

Ａｎｄ ｔｈｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｄｅｎｓｉｔｙ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｘ 牗 Ｄ１ ＋ Ｗ１ 牞
Ｄ２ 牘 ｉｓ

　 　 ｆｍａｘ牗Ｄ１＋Ｗ１牞 Ｄ２牘 牗 ｔ牘 ＝
ｄ
ｄｘＦｍａｘ牗Ｄ１＋Ｗ１牞 Ｄ２牘 牗 ｔ牘 ＝

　 　 　 　 　 ＦＤ＋Ｗ牗 ｔ牘 ｕ牗 ｔ牘 ＋ ｆＤ＋Ｗ牗 ｔ牘Ｕ牗 ｔ牘 牗１３牘

　 Ｔｈｅ ｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅｎ ｇｉｖｅｎ ｂｙ

Ｅ牗 ｍａｘ牗Ｄ１ ＋ Ｗ１ 牞 Ｄ２ 牘 牘 ＝ ∫
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０
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＋∞

０
∫
ｔ

０
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牗１４牘

２　 Ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ Ｆｕｎｃｔｉｏｎ
２． １　 Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ

　 Ｆｉｅｌｄ ｄａｔａ ａｒｅ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ａｔ ｔｈｒｅｅ ｓｉｎｇｌｅ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｆｒｏｍ
７牶 ００ ｔｏ ９牶 ３０ ｉｎ ｔｈｅ ｍｏｒｎｉｎｇ ｏｎ Ｊｕｌｙ ２０ ｔｏ ２２牞 ２０１１牞 ａｎｄ
ｔｈｅｙ ａｒｅ ｆｉｔｔｅｄ ｗｉｔｈ ｎｏｒｍａｌ牞 ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ａｎｄ Ｗｅｉｂｕｌｌ ｄｉｓ
ｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓ牞 ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ犤８犦 ． Ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｉｔ
ｔｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂ． １．
　 Ｆｒｏｍ Ｔａｂ． １牞 ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｅｎ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉ
ｂｕｔｉｏｎ ｄｅｓｃｒｉｂｅｓ ｔｈｅ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ｄａｔａ ｂｅｓｔ． Ｔｈｅ ｆｉｔｔｉｎｇ ｃｕｒｖｅ
ｏｆ ｔｈｅ ｈｉｓｔｏｇｒａｍ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ａｔ Ｑｉｎｇ
ｆｅｎｇ ｂｕｓ ｓｔｏｐ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ． ３．
　 Ｓｕｐｐｏｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｉｓ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄ ｌｏｇｎｏｒｍａｌ
ｌｙ牞 ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｎｓｉｔｙ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ
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ｕ牗 ｔ牘 ＝ １
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Ｔａｂ． １　 Ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｉｔｔｉｎｇ 牗 Ｑｉｎｇｆｅｎｇ ｓｔｏｐ牘
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Ｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ Ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ Ｗｅｉｂｕｌｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

Ｆｕｎｃｔｉｏｎ ＫＳ ｖａｌｕｅ Ｆｕｎｃｔｉｏｎ ＫＳ ｖａｌｕｅ Ｆｕｎｃｔｉｏｎ ＫＳ ｖａｌｕｅ
７牶 ３０—８牶 ３０ 牗１９． ６８牞 ９． ４７牘 ０． １１６ ６ 牗２． ８２３牞 ０． ４４３牘 ０． ０５０ ６ 牗２２． ２７牞 ２． １９牘 ０． ０９５ ３
８牶 ３０—９牶 ３０ 牗１７． ５７牞 ４． １１牘 ０． １４５ ５ 牗２． ８４８牞 ０． ２７３牘 ０． ０８３ ９ 牗１９． ２１牞 ４． ３１牘 ０． １３６ ７

２． ２　 Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ

　 Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｖｉｓｅｄ ｍｏｎｏｇｒａｐｈ ｏｎ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ
ｔｈｅｏｒｙ牞 ｔｈｅ Ｍ３ ｍｏｄｅｌ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ｂｙ Ｃｏｗａｎ ｉｓ ａ ｂｅｔｔｅｒ
ｈｅａｄｗａｙ ｍｏｄｅｌ ｆｏｒ ｇａｐ ａｃｃｅｐｔａｎｃｅ ａｍｏｎｇ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕ
ｔｉｏｎｓ犤９犦 ． Ｔｈｉｓ ｈｅａｄｗａｙ ｍｏｄｅｌ ｈａｓ ａ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ
ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ牶

Ｐ牗 ｈ≤ｔ牘 ＝
１ － αｅ － λ牗 ｔ － τ牘 　 　 ｔ≥τ
０ ｔ ＜{ τ

ｗｈｅｒｅ α ｉｓ ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ ｏｆ ｆｒｅｅ ｖｅｈｉｃｌｅｓ牷 λ ｉｓ ｔｈｅ ｄｅｃａｙ
ｃｏｎｓｔａｎｔ．

　 Ｗｈｅｎ ｈｅａｄｗａｙｓ ａｒｅ ａｓｓｕｍｅｄ ｔｏ ｈａｖｅ ａ Ｃｏｗａｎ Ｍ３ ｄｉｓ
ｔｒｉｂｕｔｉｏｎ牞 ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ ｏｆ ｄｒｉｖｅｒｓ ｓｔｏｐｐｅｄ ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ
ａ ｓｈｏｒｔ ｐｅｒｉｏｄ ｔ ｉｓ ｇｉｖｅｎ ｂｙ ｔｈｅ ｅｍｐｉｒｉｃａｌ ｅｑｕａｔｉｏｎ犤９犦 牶

　 　 Ｐ牗Ｗ ＞ ｔ牘 ＝ Ｐ牗０牞 ｔ牘 ＋ Ａ犤１ － Ｐ牗０牞 ｔ牘 犦 ρ ＋ 牗１ － Ａ牘 犤１ －
Ｐ牗０牞 ｔ牘 犦 ρ２ ＋ 牗１ － Ａ牘 牗１ － Ｂ牘 牗１ － ρ牘 ρ

ｗｈｅｒｅ
Ｂ ＝ １ － 牗１ － ｔ ／ ｔｆ 牘 牗１ － ｔｍｑ牘 ｅ

－ λ牗 ｔｃ － ｔｍ牘

Ａ ＝ １ － ａ０ｅ
－ λ牗 ｔｃ － ｔｍ牘

λ ＝ αｑ ／ 牗１ － ｔｍｑ牘
Ｐ牗０牞 ｔ牘 ＝ １ － 牗１ － ｔｍｑ ＋ ｔαｑ牘 ｅ

－ λ牗 ｔｃ － ｔｍ牘

７８４　 Ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙ



Ｆｉｇ． ３ 　 Ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｉｔｔｉｎｇ 牗 μ ＝ ２． ８２３牞 σ２ ＝
０． ４４３牘 ． 牗 ａ牘 Ｈｉｓｔｏｇｒａｍ牷 牗 ｂ牘 Ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

ｑ ｉｓ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ牷 ｔｍ ｉｓ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ
ｈｅａｄｗａｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｖｅｈｉｃｌｅｓ牷 ｔｃ ｉｓ ｔｈｅ ｃｒｉｔｉｃａｌ ｇａｐ ｔｉｍｅ
ｗｈｅｎ ｂｕｓｅｓ ｅｎｔｅｒ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｓｔｒｅａｍ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ牞 ｔｃ ＝ ７
ｓ牷 ｔｆ ｉｓ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｕｐ ｔｉｍｅ牞 ｔｆ ＝ ４ ｓ牷 ρ ｉｓ ｔｈｅ ｄｅｇｒｅｅ ｏｆ ｓａｔ
ｕｒａｔｉｏｎ牷 ａ０ ｅｑｕａｌｓ １． ２５ ｉｆ ｔｈｅ ｍａｊｏｒ ｓｔｒｅａｍ ｉｓ ｒａｎｄｏｍ牞
ａｎｄ １． １５ ｆｏｒ ｂｕｎｃｈｅｄ ｍａｊｏｒ ｓｔｒｅａｍ ｔｒａｆｆｉｃ．
　 Ｔｈｅｎ牞 ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ Ｗ ｉｓ

ＦＷ牗 ｔ牘 ＝ １ － Ｐ牗Ｗ ＞ ｔ牘 ＝ Ｐ牗０牞 ｔ牘 ＋ Ａ犤１ － Ｐ牗０牞 ｔ牘 犦 ρ ＋
　 牗１ － Ａ牘 犤１ － Ｐ牗０牞 ｔ牘 犦 ρ２ ＋ 牗１ － Ａ牘 牗１ － Ｂ牘 牗１ － ρ牘 ρ 牗１５牘

３　 Ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ Ｒｅｓｕｌｔｓ

　 Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｕｒｂａｎ ｒｏａｄ ｄｅｓｉｇｎ ｍａｎｕａｌ牞 ｔｈｅ ｌｅｎｇｔｈ
ｏｆ ｏｎｅ ｂｕｓ ａｎｄ ｏｎｅ ｂｅｒｔｈ ａｒｅ １２ ａｎｄ １５ ｍ牞 ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅ
ｌｙ犤１０犦 ． Ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ牞 ｔｈｅ ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ ａｒｅ
ａｓｓｕｍｅｄ ｔｏ ｂｅ １． ２ ｍ ／ ｓ犤１犦 牞 ｔｈｅ ｒｅａｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ｏｆ ｄｒｉｖｅｒｓ ｉｓ
２ ｓ犤１１犦 牞 β ｉｓ ５０％ ． Ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｉｓ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ
ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｎｕｍｅｒｉｃａｌ ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ ｉｎ Ｍａｔｌａｂ ｓｏｆｔ
ｗａｒｅ牞 ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇ． ４．

Ｆｉｇ． ４　 Ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ 牗σ２ ＝ ０． ４３牘

　 Ｆｉｇ． ４ ｓｈｏｗｓ ｔｈｅ ｈｉｇｈ ｖａｒｉａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ
ｂａｙｓ ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ
ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｉｎ ｏｔｈｅｒ ｗｏｒｄｓ牞 ｔｈｅ
ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｕｎｉｆｏｒｍ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｖａｒｉｅｓ ｇｒｅａｔｌｙ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｏ
ｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｐｅｒｉｏｄｓ牞 ｓｏ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ
ｂｅｒｔｈｓ ａｔ ａ ｂｕｓ ｂａｙ ｉｓ ｎｏｔ ｃｏｎｓｔａｎｔ．

４　 Ｍｏｄｅｌ Ｖａｌｉｄａｔｉｏｎ

　 Ｆｉｒｓｔ牞 ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ｍｏｄｅｌ ｉｓ ｖａｌｉｄａｔｅｄ ｕｓｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｄ
ｄａｔａ ａｔ ｔｗｏ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｏｆ Ｐｉｎｇｓｈｕｉ ｓｔｒｅｅｔ ｉｎ Ｈａｎｇｚｈｏｕ ｃｉｔｙ．
Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｂｕｓｅｓ ｔｈａｔ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｒｖｅｄ ｂｙ ｓｔｏｐｓ ｕｎｄｅｒ
ｓａｔｕｒａｔｅｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｒｅ ｓｕｒｖｅｙｅｄ． Ｔｈｅｎ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ
ｂｕｓｅｓ ａｒｅ ｄｅｒｉｖｅｄ ｆｒｏｍ ａｎ ｈｏｕｒｌｙ ｖｏｌｕｍｅ牞 ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ｔｈｅ
ｍｅａｓｕｒｅｄ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙｓ牞 ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂ． ２．

Ｔａｂ． ２　 Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ

Ｂｕｓ ｓｔｏｐ
Ｎｕｍｂｅｒ
ｏｆ ｂｅｒｔｈｓ

Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ
牗 μ牞 σ２ 牘

Ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ ／
牗 ｖｅｈ·ｈ － １）

Ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｖａｌｕｅｓ ／
（ｂｕｓ·ｈ － １）

Ｍｅａｓｕｒｅｄ ｖａｌｕｅｓ ／
（ｂｕｓ·ｈ － １）

Ｒｅｌａｔｉｖｅ ｅｒｒｏｒ ／
％

Ｊｉｎｇｚｈｏｕ ｒｏａｄ ｓｔｏｐ ２ （２． ８５６，０． ３２５） ３６０ １９９ １８４ ８． １５
Ｇｕｄｕｎ ｒｏａｄ ｓｔｏｐ ２ （２． ９３１，０． ４１４） ４２０ １８６ １７０ ９． ４１

　 Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂ． ２，ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｒｅｌａｔｉｖｅ ｅｒｒｏｒ ｂｅｔｗｅｅｎ
ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａ
ｐａｃｉｔｙ ｉｓ ８． ７８％ ． Ｉｔ ｓｈｏｗｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ｍｏｄｅｌ ｃａｎ
ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｂｕｓ
ｂａｙｓ．
　 Ｓｅｃｏｎｄｌｙ，ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ ａｎａｌｙｓｅｓ ａｒｅ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ｔｏ ｖｅｒｉｆｙ
ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ． Ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｉｎｐｕｔ ｄａｔａ
ｆｏｒ ｔｈｅ ＶＩＳＳＩＭ ｍｏｄｅｌ ｔｏ ｓｉｍｕｌａｔｅ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｂｕｓ
ｂａｙｓ ａｒｅ：ｆｒｅｅ ｓｐｅｅｄｓ ｏｆ ｂｕｓｅｓ，ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｅｃｅｌｅｒａ
ｔｉｏｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｂｕｓｅｓ，ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ
ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ． Ｉｎ ｔｈｅ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ，ｔｈｅ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｏｆ ｂｕｓｅｓ
ｉｓ ｓｅｔ ｔｏ ａ ｖａｌｕｅ ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｃｌｏｓｅ ｔｏ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎｄ
ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ ｂａｙ ｉｓ ｅｓｔｉｍａｔｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ
ｆｌｏｗ ｒａｔｅ ｔｈａｔ ｂｕｓｅｓ ｃａｎ ｄｅｐａｒｔ ｆｒｏｍ ａ ｂｕｓ ｂａｙ． Ｉｎ ｏｒｄｅｒ

ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ＶＩＳＳＩＭ ｍｏｄｅｌ，ｔｈｅ ｓｉｍｕ
ｌａｔｉｏｎｓ ａｒｅ ｍａｄｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒａｎｄｏｍ ｎｕｍｂｅｒ ｓｅｅｄｓ ｒａｎｇｉｎｇ
ｆｒｏｍ ４１ ｔｏ ４５ ａｎｄ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｏｕｔｐｕｔ ｖａｌｕｅｓ ｉｓ
ｔａｋｅｎ ａｓ ｔｈｅ ｆｉｎａｌ ｍｏｄｅｌ ｏｕｔｐｕｔ．
　 Ａｓ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｅｎ ｉｎ Ｔａｂ． ３，ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｒｅｌａｔｉｖｅ ｅｒｒｏｒ ｂｅ
ｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｉｍｕｌａｔｅｄ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｓ
ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｓ ５． ２８％ ．

５　 Ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ

　 Ａ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｂａｙｓ ｉｓ ｄｅ
ｖｅｌｏｐｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｑｕｅｕｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ，
ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ａ ｇａｐ
ｉｎ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｓｔｒｅａｍ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｒｅ
ｓｕｌｔｓ ｓｈｏｗ ａ ｌａｒｇｅ ｒａｎｇｅ ｏｆ ｔｒａｆｆｉｃ ｃａｐａｃｉｔｉｅｓ ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｏｎ

８８４ Ｓｕｎ Ｆｅｎｇ牞 Ｗａｎｇ Ｄｉａｎｈａｉ牞 Ｍａ Ｄｏｎｇｆａｎｇ牞 ａｎｄ Ｍａ Ｘｉａｏｌｏｎｇ　



Ｔａｂ． ３　 Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｎｄ ｓｉｍｕｌａｔｅｄ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ
ｂｕｓ ｂａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ

Ｎｕｍｂｅｒ
ｏｆ ｂｅｒｔｈｓ

Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ
ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ
（μ，σ２）

Ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ
ａｔ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ ／
（ｖｅｈ·ｈ － １）

Ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ
ｖａｌｕｅｓ ／

（ｂｕｓ·ｈ － １）

Ｓｉｍｕｌａｔｅｄ
ｖａｌｕｅｓ ／

（ｂｕｓ·ｈ － １）

Ｒｅｌａｔｉｖｅ
ｅｒｒｏｒ ／
％

１

（２． ８２３，０． ４４３） ３００ １２５ １２３ １． ６３
（２． ８１４，０． ３７７） ３００ １２８ １２２ ４． ９２
（２． ９０１，０． ３９８） ３００ １２０ １２０ １． ７０
（２． ８４８，０． ２７３） ３００ １２８ １２２ ４． ９２
（２． ８２３，０． ４４３） ４００ １２１ １１７ ３． ４２
（２． ８１４，０． ３７７） ４００ １２４ １１８ ５． ０８
（２． ９０１，０． ３９８） ４００ １１７ １１３ ３． ５４
（２． ８４８，０． ２７３） ４００ １２４ １１６ ６． ８９

２

（２． ８２３，０． ４４３） ３００ ２０１ １９２ ４． ６８
（２． ８１４，０． ３７７） ３００ ２０８ １９５ ６． ６７
（２． ９０１，０． ３９８） ３００ １９６ １８５ ５． ９４
（２． ８４８，０． ２７３） ３００ ２１４ ２０４ ４． ９０
（２． ８２３，０． ４４３） ４００ １９６ １８５ ５． ９５
（２． ８１４，０． ３７７） ４００ ２０３ １８８ ７． ９８
（２． ９０１，０． ３９８） ４００ １９２ １７７ ８． ４７
（２． ８４８，０． ２７３） ４００ ２０９ １９４ ７． ７３

Ａｖｅｒａｇｅ ５． ２８

ｔｈｅ ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ
ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ． Ｗｉｔｈ ｔｈｉｓ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ，ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｓ ｏｂ
ｔａｉｎｅｄ ｅａｓｉｌｙ ｉｆ ｋｎｏｗｉｎｇ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｄｗｅｌｌ
ｔｉｍｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ，ｔｈｅ ｑｕｅｕｅ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ
ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｔｈｅ ｃｕｒｂ ｌａｎｅ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｏｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ａｔ ｄｉｆ
ｆｅｒｅｎｔ ｐｅｒｉｏｄｓ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ａ ｌｏｇｎｏｒｍａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｉｓ
ｕｓｅｄ，ｏｔｈｅｒ ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｃａｎ ｂｅ ｒａｐｉｄｌｙ ｉｍｐｌｅ
ｍｅｎｔｅｄ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ．

Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ
［１］Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ． ＴＣＲＰ Ｒｅｐｏｒｔ １００：ｔｒａｎｓｉｔ
ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎｄ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｓｅｒｖｉｃｅ ｍａｎｕａｌ ［Ｍ］． ２ｎｄ ｅｄ．

Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ：Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｃｏｕｎｃｉｌ，２００３．
［２］Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ． Ｈｉｇｈｗａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ｍａｎｕａｌ
［Ｍ］． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ：Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｃｏｕｎｃｉｌ，２０００．

［３］Ｃｈｅｎ Ｋｕａｎｍｉｎ，Ｙａｎ Ｂａｏｊｉｅ． Ｈｉｇｈｗａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎａｌｙｓｉｓ
［Ｍ］． Ｂｅｉｊｉｎｇ：Ｃｈｉｎａ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎｓ Ｐｒｅｓｓ，２００３：１８０
１８５． （ｉｎ Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［４］Ｙａｎｇ Ｘｉａｏｇｕａｎｇ，Ｘｕ Ｈｕｉ，Ｗａｎｇ Ｊｉａｎ，ｅｔ ａｌ． Ｓｔｕｄｙ ｏｆ
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港湾式公交停靠站通行能力计算方法
孙　 锋１，３ 　 王殿海２ 　 马东方２ 　 马晓龙２
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摘要：针对目前城市的公交运行现状，使用时空分布图分析了港湾式公交停靠站的车辆运行特性，并在此基
础上建立了公交停靠站通行能力计算模型，该模型综合考虑了站点排队概率、停靠时间分布和汇入间隙的
等待时间．利用杭州市的调查数据对公交车辆的站点停靠时间进行了分布拟合，结果表明对数正态分布的
拟合效果最优．使用Ｍａｔｌａｂ编程求出了不同停靠时间分布参数和外侧车道流量下的站点通行能力，结果显
示随着分布参数和外侧车道流量的变化，站点通行能力的变化范围较大．最后，使用实测和仿真方法对模型
进行了验证，模型计算值与实测数据、仿真数据的平均相对误差分别为８． ７８％和５． ２８％ ．
关键词：港湾式公交停靠站；通行能力；停靠时间；对数正态分布
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