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公交车辆行车间隔可靠性评价方法

陈　茜１　 王　辛２　 李文权１

（１东南大学交通学院，南京 ２１００９６）
（２ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＩｎｓｔｉｔｕｔｅ，ＯｌｄＤｏｍｉｎｉｏｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｎｏｒｆｏｌｋ，ＶＡ２３５０８，ＵＳＡ）

摘要：为了准确描述公交车辆运行可靠性、合理评价公共交通系统运营状况，提出了一种针对站点、线路、路

网不同层面的公交可靠性改进计算方法．结合合肥市的公交实际运营数据，验证了所提出的可靠性定义对
于传统方法的改进效果，并应用该方法分析了设置公交专用道后公交车辆运营可靠性的提升效果．研究表
明，所提出的改进方法，可以克服传统可靠性评价方法的不足之处，例如间隔可靠性评价值会出现小于０和
大于１的情况，且随着发车间隔的增大，计算的可靠性指标值呈现减小的趋势等．该方法可以更真实地反映
公交系统运营状态，提高了公交车辆运行可靠性评价的合理性．
关键词：公交运营；公交可靠性；车辆行车间隔可靠性
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