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对一座城市的交通来说，着力打造公共交通，延缓小汽车的拥挤，是未来大势所趋。

而其中，接驳轨交与家门口的“最后一公里”做得如何，往往成为市民是否选择公交出行的关键。

尤其对大城市而言，必须提供高品质的公交服务，才能真正对小汽车形成竞争压力。

为此，我们选取上海几个不同片区、不同类型的轨交站点，对附近最后一公里的公交进行体验，为如何发展高品质公交，引导人们选择公交出行，提
供更加精细化的建议。

第四站：陆家嘴地铁站

作为上海知名地标，陆家嘴附近有多条公交
线路终点站，几乎每一个线路都提供了较为清晰
的公交站线路图，区分上下行，但是该图在等车处
并没有贴出，只在地铁站出口处展示，意义不大。

其中，992路深入浦东腹地，沿途经过多个小
区，需求量十分巨大，曾经多次被网友吐槽，高峰
时间人满为患，有 20%的人挤不上去。而现在，线
路经过改良，配车数较多，晚高峰时间的排队情
况大为减轻，大约排队 50米，一次班车基本都能
挤上去。

附近的陆家嘴金融城 1路、2路、3路等是典
型的片区短驳公交，发车时间较长，且大部分站
点未提供时刻表，客流量并不大。

一位在世纪大道上步行的金融公司白领说，

她需要能够快速在金融城办公楼之间移动，如果
光等车时间就超过 15分钟， 那么短驳公交也就
缺乏吸引力了。 除非并不急于办事，“耗得起”时
间的人，才会乘坐短驳公交，那倒不如直接把短
驳公交紧密围绕“旅游观光”来设计。

又比如陆家嘴金融城 2路，从上海环球金融

中心附近站点到东昌路渡口站，需要绕行很大一圈，

跨越 3个街区，一旦再加上漫长的等车时间，还不如
直接步行，且只需横跨一个街区即可到达。

因此， 短驳公交尤其需要注重高品质的服务，

以及准确的需求定位。要么等车时间可控，要么站
点之间的距离比步行距离有明显优势。

记者： 解决最后一公里的出行问题，

重要意义是什么？

杨晓光 （同济大学交通工程学科教
授）：一座城市，特别像上海这样的特大城
市， 主体的出行方式未来一定是公共交
通。 而公共交通面临的最大竞争对手，就
是小汽车。

比较公交和小汽车，小汽车最大优点
之一恐怕就是可以点对点， 有连续性。而
公共交通一般做不到，因此如果我们能够
真正解决最后一公里（这只是一个短驳概
念，未必只有一公里），那就能吸引更多人
选择公交出行。最后一公里的重要性在于
此。

记者：但最后一公里，不是有了公交
车就可以的。它必须符合出行者的心理需
求和预期。

杨晓光：是的，按照国际上地铁站黄
金辐射面积来看，地铁站下来后，步行如
果超过一公里， 人们心理上就会放弃步
行。解决最后一公里的途径，单车是选择
之一，然而共享单车也有局限性，上下班
高峰时未必能找到单车、刮风下雨、拖家
带口，身体不佳、拖着行李等情况不适合
骑行。这时候，如果没有公交，或者公交体
验不好，人们当然会选择小汽车。

现在上海地铁站点，内环线以内平均
服务半径约 500米，内环到中环之间平均
约 800 米，中环以外平均约 3 公里。所以
尽管上海有发达的地铁，但公交出行仍然
对有些人缺乏吸引力，问题就在最后一公
里上如何优化公交服务。

记者：怎样的最后一公里公交是人们
愿意选择的？

杨晓光：需要做到 4个“零”：空间零换
乘、时间零换乘、运能零换乘、服务零换乘。

空间零换乘，是指地铁站一出去就有
公交站。试想，本来差一两公里路就到家
了， 结果到公交站还要步行 300-500米，

这样的公交接驳意义不大，所以公交站应
该尽量紧挨地铁站。

时间零换乘，是指地铁和公交的时间
可以无缝对接，极大提高出行效率。如果
很难做到，那么至少要公布每一趟车的到
站时刻表。

比如，日本地铁有每个班次的到站时
刻表， 上班族可以固定每天几点几分前
往，保证几点几分到达。再加上公交时刻
表，每天的出行时间可精确计算，把等车
时间压缩到最短。

但我们城市目前的地铁和公交站大
多只提供首末班车时刻，没有公布中间班
次时刻表，“等车痛苦”“到达时间难以确
定”成为人们不愿意选择公交出行的很大
障碍。

记者：上海公交站都有基于 GPS定位
的公交实时到站时间预测，并且很准确。但
这个并不能满足您说的计划出行，是吗？

杨晓光：实时到站时间，和我提倡的
固定时刻表是两个概念。

假设，你已经到了公交站，通过电子
屏得知，车辆 15分钟以后才到，你也只能

干等 15分钟，知道与不知道都无济于事。然
而固定时刻表则不同。你知道每天这辆车 7:

10到站， 那么你可以卡着最后 5分钟到车
站，提前计划出行，压缩等车时间，减少无谓
的时间浪费。如果地铁站也能公布固定时刻
表，一起计算，那就更好了。

国际上许多城市公交都有固定时刻表。

你会发现到了某个时间点，周边的人群就开
始往公交站聚集。 对最后一公里的公交来
说，时间零换乘尤其重要。而我们曾经进行
过测算， 即便面临堵车或一些道路突发情
况，城市公交车的按时到站准点率一般也能
在 70%以上，说明是能做到的。固定时刻表
也是一种“倒逼”。

甚至， 地铁和公交的时刻如果彼此协
同，还大有用处。比如高峰时，知道有几趟地
铁列车到达， 半个小时内会输送多少人，这
时候邻近公交班次也相应匹配调整，做到及
时输送人流。

未来的智能交通系统，能根据固定时刻
表，推荐不同的出行组合方案，这就是精准
化服务，也是智慧城市交通的基础。

记者：所以，不能因为有了电子站牌，就
不放时刻表。

杨晓光：是的。比如说上海汽车城地铁
站， 到同济大学嘉定校区就差最后几公里，

现在有短驳公交， 从地铁站直达同济校园
里，并且配上班次时刻表，学生们表示非常
好用，这样就不怕班次少、间隔长了，可以卡
着时间计划出行。

事实上，越是短驳公交，越容易班次少、

间隔长。有些公交司机超长时间等待坐满人
才发车，让公交出行体验更加差，结果就是
坐公交车的人越来越少， 等待时间越来越
长，形成恶性循环。

考虑到运营成本，短驳公交可以变一辆
大巴为 2-3辆中小巴，增加发车频次，在乘
客需求和经济成本之间取得平衡。

总之，解决方法有很多，就看有没有决
心打造高品质的“公交都市”。

记者：服务零换乘和运能零换乘怎么解释？

杨晓光：运能零换乘，就是当地铁站短
时间涌出大量人流时，短驳公交往往供不应
求，人们排队或者极度拥堵，体验不好，慢慢
也会放弃公交出行，需要公交车增加频次和
运能，和地铁站运能匹配。

服务零换乘，是指当地铁的环境相对舒
适，但短驳公交环境较差时，比如有些郊区
公交车站附近小偷出没，那么很多人也不愿
意乘坐公交。

总之，公交车不能以不变应万变，需要
适应变化。 双休日和工作日人流量会变，高
峰和平峰会变。人流分散时用小型车，人流
大时用大型车。 城市管理像绣花一样精细，

对公交而言，就体现在这些方面。

如果适当补贴和优化最后一公里公交，

能让更多人选择公交出行，毕竟地铁还是很
有竞争力的。反之，当更多人选择小汽车时，

城市交通拥堵，社会将会为此付出更大的代
价。

唯有高品质的公交，才能对小汽车形成
竞争压力，最终引导人们选择公交出行。

香港小巴

香港小巴是香港公共交通实现 “最后
一公里”的主要服务载体，特别适合香港密
集的人口分布。主要采用 16座的小型巴士
来服务常规公共交通无法高效服务的区
域，现在政府也提供 20座的新型车。

由于采用小型车， 有严格的服务能力
约束、较高的频率以及多样化的服务路线，

其运行效率往往比公交更高。 目前香港小
巴均采用绿色能源车， 降低能耗与排放。

2014年，香港共运营 4350 辆小巴车，由交
通委统一管理。 虽然香港小巴也设有停靠
站，但是当乘客招手时，该类车即可停靠，

除非有交通管制。

香港小巴主要包括绿色和红色两种类

型。其中，绿色小巴提供固定分级票价、固
定线路的服务，可刷交通卡，约 280条绿色
小巴线，基本可以到达小区门口站点，为偏
远地区的最后一公里提供极大便利。

红色巴士类似于公用出租车， 更加灵
活多样，无固定时刻表，当没有特殊管制
时， 红色小巴可以在任何地方灵活穿梭，

而不受既定线路和票价的约束。 因此，该
类服务更灵活，且对市场需要有较好的响
应性。 有些红色小巴线路提供 24小时服
务，半夜可替代公交线和地铁。乘客一般在
下车前付费，尽管有找零，但是驾驶员会收
取小额度的手续费。 公交费用和时刻表由
政府统一管理， 有时红色小巴会比绿色小
巴贵。2003年，香港电影《忘不了》讲述了小
巴司机的故事， 可见小巴对人们出行生活
的影响。

瞄一流 献一计
见微知著看上海

第一站：嘉松中路地铁站

该地铁站附近有多个公交站，甚至地铁出口
走几步就有， 公交和地铁空间零距离对接做得
好。

但是，几条公交线路间隔时间长，大多超过
半小时。且除了终点站，中间每一站都缺乏固定
时刻表，导致人们等待时间很长，体验较差。

其中，赵巷 5路属于短驳线路，是一条短距离
环线，负责把居民从地铁站送到附近小区，典型的
最后一公里服务，也是这个片区公交出行的关键，

但结束营运时间过早，末班车为 19:04，即在下班
时间段就没车了。晚上的公交出行十分不便。

郊区人口密度低，从经济成本考虑，班次少
可以理解，但解决方法也是有的，比如把大型公
交车换成几辆小型公交车，增加频次，适当增加
司机。间隔时间稍长没关系，只要每一站都公布
固定时刻表， 人们可以卡着时间点计划出行。还
能采用更加灵活的市场手段，如企业订制班车等
方法。

由于等待时间长，实时到站时间预测的“心
理安慰”作用也更加凸显。然而记者尝试后发现，

青浦 20路在 10:10、10:25分别有两趟车到站，但

在上海发布、上海交通等多个网络平台上均无显
示，信息丢失，给人的错误感受是 2 个小时后才
有车。

附近的吉盛伟邦国际家具村公交站，位置信
息引导混乱。路口提示，该站点设立在最右侧的
小道，与机动车道之间有较宽的绿化带隔离网隔
离。所以行人根据指示，提前从路口进入这条小
路。但实际上，此处的 191路等公交车，却停靠在
绿化带左侧、邻近机动车道的地方。更为不便的
是，行人发现错误，却难以改道———绿色铁丝网
阻挡通行，需要在绿化带里穿行一段泥泞小路才
能到达。

附近还有公交站停靠青黄专线等，乘客从这
里往来汽车城等较远片区的需求高，等车人数较

多。采访时，此处正逢施工，公交站牌、站点设施几
乎没有，毫无公交站迹象。只见一片坑坑洼洼的工
地前，放着几个低矮路障，附近没有任何标识。熟悉
的乘客直接站在路障处等车。不熟悉的乘客，压根
找不到车站。该“隐蔽站点”的反方向车站，安装了
一个简易公交站牌，但候车环境差，无雨篷防护，无
服务信息。

下一次，如再遇施工，公交车站是否能有临时
服务设施与信息呢？施工等情况下，临时车站也得
有一定标准，这也是体现上海精细化管理的一面。

此外，记者目睹，一辆公交车为避免路口红灯，

提前强行变道让乘客上下车，有安全隐患。还有一
辆公交车，车头显示器损坏，没有任何线路信息，开
过来也不知道是“几路”。

第二站：曹杨路地铁站

该地铁站位于上海中心城区，附近公交站都
没有紧邻地铁站，还需步行 300 米，对于最后一
公里的需求来说，意义不大。

地铁站出来，没有规划人行步道，电动车穿
行，有潜在危险。步行到往西片区最近的曹杨路
兰溪路公交站大约需要 15 分钟， 步行距离较
长，所以采访中，有多位乘客表示自己也会时
常纠结是否还要乘坐公交。该公交站点有多条
公交线路，看起来四通八达，但并没有短驳线
路， 也就是没有围绕地铁站的最后一公里来设
计路线。

同样，由于站台线路很多，候车空间严重不
足，两边为机动车道和非机动车道，在空间上未
进行隔离，容易发生交通事故。记者在中午 12:21，

即非高峰期数了一下，候车人数已有 32人，可见

早晚高峰的候车情况。

较好的地方是，该片区的电子站牌均为墨水
屏，没有镜面反光，任何角度都能看得见，并且车
辆到达时间估算较准，误差很小，预测效果好。

附近的曹杨六村站， 是一个简易直立站牌，

但是站牌中间段做了改进，植入了墨水屏，实时
显示车辆到站时间， 最大程度利用了原设备更
新。

采访中，一位外地游客提出，希望预测到站信
息可以集成在几个常用的导航地图软件上，在某些
城市，他一打开导航软件，推荐线路上直接标注了
公交预测到站时间，非常方便。

从最后一公里的角度分析，曹杨六村站与曹杨
路兰溪路站彼此只有 100米距离， 重合线路却有 3

条左右， 两个站点又都与地铁站相距 300米左右，

可见两处公交站点的位置、线路布局有待商榷。

第三站：新江湾城地铁站

该地离中心城区较远， 集中了大片居民区，

地铁站出来后，紧邻多条公交线路终点站，大量
周边小区依赖短驳公交，其中“12XX”的短驳公
交有 4条之多，可谓短驳公交集聚点。

此地本应属于典型的 “地铁+公交” 出行片
区。然而那么多短驳公交，乘坐的居民却越来越
少。路遇的几位年轻人表示，他们更愿意直接打
车前往地铁站，或者“熬几年直接买小汽车”更加
方便。问题出在哪儿呢？

1201、1218、1226、1256 均为短距离绕圈式环
线。4条线路或多或少都会围绕复旦大学江湾校区
和新江湾城公园，1201再多绕了东面的新江湾城
时代花园，1226多绕了南面往下的殷高西路地铁
站一带，1256多绕了东南面上海音乐学院一小块，

1218没有多余，完整围绕校区和公园。换句话说，4

条线路，核心站点多处重复，有的重复率高达 50%。

4条线路发车间隔都很长， 半小时到 1小时
不等。1201没有固定时刻表，附近居民反映，曾经
一度 1201有过时刻表，他们使用起来非常方便，可
以卡着最后 5分钟到站，渐渐年轻人也愿意公交出
行了，然而后来 1201贴出通知，明确取消时刻表，

一些年轻人耐不住不确定的等待，改为打车。

1218、1226贴出了固定时刻表， 工作日和休
息日间隔时间不同。记者注意到，休息日有一档
为 14:25、15:05，发车间隔 40分钟，可以想见如果
不知道时刻表，等车有多么不便。采访中遇到的
乘客大多为附近中老年居民。他们能够滚瓜烂熟
地背出时刻表，高度依赖时刻表出行。

综合来看， 既然 4条线路都是短驳绕行，站
点重复率又高， 可改进的方法之一是线路合并，

多绕一下，合并为一条线路。这样每一次短驳能
够连接更多的点，而且运能也一同合并后，车辆
多了，发车频次可以增加两三倍，间隔时间短了，

客流量也会增加。

短驳公交有时候只差一张时刻表，就能为居

民提供极大方便。比如 10号线龙溪路地铁站附近，

有 1217路短驳公交。此处位于中环以外，地铁站辐
射区域偏大。比如对仙霞路、哈密路一带的居民来
说，离地铁站距离 2.5公里，十分尴尬，既无其他直
达公交，骑车和步行又有点远，如果不打车，唯一的
选择只能乘坐 1217路去地铁站。它发车间隔 30分
钟，每一站都公布了时刻表，许多居民卡着点到站，

节省了大量等车时间。

有意思的是，由于每天都是这些居民，彼此之
间慢慢认识，上了车也习惯与司机寒暄几句，遇到
熟人家长里短闲聊。短驳公交车仿佛成了一个小型
社交空间。

最后一公里的公交， 有时候线路不在于多，而
在于真正满足了出行细节和心理需求。

对 标

高品质的公交才有竞争力

同济大学交通运输工程学院学生金辉、郝正博、杨泽林对本文亦有帮助

电子站牌形同虚设 临时车站没有任何设施 铁丝网隔离了正确的车站位置

线路多，但候车空间小 充分利用原设施改装电子站牌 多车站均为墨水屏，视线舒适

缺乏固定时刻表 发车间隔长 每站公布固定时刻表

图示详细但并未贴在候车区 公交网络四通八达 线路优化后，等车人数明显减少


