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00 引言引言

20世纪 80年代开始，中国诸多城市即

陆续开展首次居民出行调查和综合交通规划

编制工作，“四阶段”交通需求预测方法初

步引入，交通方式划分作为其中一个重要环

节得到高度重视。此阶段，城市发展集中在

主城区，更多关注城市总体交通结构，同时

对交通结构(mode share)定义较为明确，研

究范围相对固定，因此并未引起过多概念上

的争议。

进入 21 世纪，随着城市交通拥堵问题

日益突出，上海、北京、深圳、南京等城市

相继开展交通白皮书的编制工作，重在借鉴

国际先进城市的发展经验，明确城市交通发

展政策和模式指引，并开始更多地关注公共

交通。例如，北京市提出 2010年公共交通

承担60%的通勤交通；上海市提出2020年全

市公交出行比例达到35%，其中中心城区达

到50%；深圳市提出2015年全日机动化出行

中公共交通分担率达到56%以上。此外，相

关文献资料关于香港、日本东京等城市公交

出行分担率高达 80%~90%的描述也较为常

见(未注明是高峰时段公共交通机动化出行

分担率)。由此，各城市对公交出行分担率

的概念理解开始出现差异。

凌小静，杨 涛，施 泉
(南京市城市与交通规划设计研究院有限责任公司，江苏南京 210008)

摘要：各城市在发展公共交通的过程中出现了不切实际制定发展目标、转换公交出行分担率概念以

应付指标检查等问题，同时，由于城市总体规模、形态布局、自然地理等差异，城市之间公交出行

分担率指标很难直接对比。借鉴伦敦、巴黎、东京、纽约、香港、新加坡等国际大都市经验，阐述

不同口径公交出行分担率的内在涵义和用途。结合公交出行分担率在世界闻名“公交都市”中的实

践应用，提出更需要关注特定时段、特定地区、特定目的的公交出行分担率指标，以此制定不同类

型城市交通拥堵地区公共交通服务水平改善目标与考核指标。

关键词：公共交通；公交出行分担率；公交都市；考核指标
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Abstract: The problems of impracticable development targets and creating the misled data in public transit

mode share for dealing with the government evaluation are common in different cities during the public

transit development. At the same time, it is difficult to directly compare the public transit mode share

among cities because of the differences in urban scale, spatial structure and geography characteristics. By

learning experience from the international cities such as London, Paris, Tokyo, New York, Hong Kong, and

Singapore, this paper discusses the definition and functionalities of public transit mode share under differ-

ent statistic scope. Based on the practical usage of public transit mode share in world-renowned “transit-

oriented cities”, the paper proposes to pay attention to public transit mode share under specific hours, ar-

eas and purposes so that the improved targets for level of service and evaluation indicators for public trans-

portation in different urban areas with traffic congestion can be established.
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11 公交出行分担率使用中存在的问题公交出行分担率使用中存在的问题

早在 2004 年建设部发布的《关于优先

发展城市公共交通的意见》 (建城[2004]38

号)(以下简称《意见》 )中就提出特大城市公

共交通在城市交通总出行中的比重要达到

30%以上，大中城市公共交通在城市交通总

出行中的比重要达到20%以上。然而，由于

并未给予明确定义，因此在实施中出现了众

多不切实际制定发展目标和转换概念的情形。

1）地方省市政府照搬《意见》一刀切

地制定发展目标。

以江苏省为例，《江苏基本实现现代化

指标体系(2013年修订，试行)》中指出城市

居民公交出行分担率指标是指中等以上城市

居民公共交通出行量占总出行量的比例，公

共交通包括轨道交通、公共汽(电)车、出租

汽车、城市轮渡等出行方式。且不讨论是否

应将出租汽车纳入公共交通出行统计的问

题，单论江苏省提出的公交出行分担率26%

的发展目标[1]，省内即使是对公共交通发展

极为重视且投入较大的昆山市也无法实现。

2）城市转换概念，花费更多的精力应

付指标检查。

比较普遍的行为是以乘行方式结构代替

交通结构，步行、自行车、小汽车等交通方

式采用出行方式数值，而公共交通采用客运

量数值，由于包含换乘，因此可以提高公交

出行分担率计算值。以2012年昆山市数据为

例，交通结构中公共交通占9.48%，而乘行方

式结构中公共交通占10.43%。

2012年，《国务院关于城市优先发展公

共交通的指导意见》 (国发[2012]64号)(以下

简称《指导意见》 )提出大城市中心城区公

共交通占机动化出行比例要基本达到 60%。

2013年，交通运输部印发了《交通运输部关

于贯彻落实<国务院关于城市优先发展公共

交通的指导意见>的实施意见》 (交运发

[2013]368 号)(以下简称《实施意见》 )，同

时印发了《公交都市考核评价指标体系》

(交运发 [2013]387 号) (以下简称 《指标体

系》 )，将公共交通机动化出行分担率作为

硬性考核指标，将不含步行的公共交通出行

分担率作为参考指标，并提出“十二五”末

有轨道交通的“公交都市”示范城市公交出

行分担率(不含步行)达到45%以上。

以 2012 年南京市主城区范围为例，公

共交通全方式出行分担率约为 25.3%[2]，对

照《意见》，距离 30%的目标仍有一定差

距；公共交通机动化出行分担率为 60.1%[2]，

对照《指导意见》，基本达到 60%的目标；

而不含步行的公共交通出行分担率约为

34.5%[2]，对照《指标体系》，远低于 45%，

实现目标需要年均提高2%。

另外，由于城市总体规模、形态布局、

自然地理等存在差异，城市之间公交出行分

担率指标很难直接对比。例如南京、青岛城

区公共交通全方式出行分担率分别为 25.3%

和 22.1%，但公共交通机动化出行分担率却

分别为60%和41%，差别较大；2012年深圳

市公共交通机动化出行分担率为55%，也很

难说明南京市公共交通服务水平高于深圳市。

可见，公共交通优先发展战略已达成广

泛共识，地方政府及部门也在围绕提高公交

出行分担率做文章。但是，公交出行分担率

概念的理解还存在误区，需要进一步明晰，

以便通过制定科学合理的公交出行分担率指

标，促进地方政府出台有针对性地提升公共

交通服务的实施策略和具体行动。

22 相关概念辨析相关概念辨析

公交出行分担率是指某个统计期内、某

特定范围内公共交通出行量占总出行量的比

例。由于统计期、统计范围不同，公交出行

分担率的计算方法多样。对于同一城市、同

一年份，利用不同计算方法得到的公交出行

分担率常常大相径庭。

公交出行分担率计算公式涉及应纳入何

种出行量，并涉及方式范围、空间范围、时

间范围、出行方向和目的等相关要素。较为

常见的公交出行分担率有全方式公交出行分

担率、公交出行分担率(不含步行)、公共交

通机动化出行分担率、高峰时段进入核心区

的公交出行分担率、通勤公交出行分担率等。

在各类交通年报以及统计资料中，由于

计算方法的差异，常常导致公交出行分担率

数据类比时的误用，如全方式公交出行分担

率与公共交通机动化出行分担率、城市中心

城区与全市公交出行分担率、高峰时段公交

出行分担率与全日公交出行分担率、向心公

交出行分担率与全市公交出行分担率、通勤

公交出行分担率与全目的公交出行分担率等。

当前，伦敦、巴黎、东京、新加坡等国

际大都市经过多年的实践积累，已形成了较

为完整的公交出行分担率指标体系。以下通

过相关概念对比分析，辨析各类公交出行分

担率的内在涵义和用途。
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香港 东京都市圈 东京区部

图3 部分国际大城市交通结构(不含步行)

Fig.3 Travel mode share (excluding walking) in several international large cities

资料来源：根据文献[3]和文献[5]绘制。

大伦敦
城市及地区

58.2

22..11 全方式公交出行分担率全方式公交出行分担率

国际常见并通用的公交出行分担率计算

方法为铁路、城市轨道、公共汽(电)车出行

量之和与所有交通方式出行总量之比，即全

方式公交出行分担率。伦敦、上海等国际大

城市官方发布的年报中公布的是此口径的公

交出行分担率。大伦敦全方式公共交通(含

国铁、轨道交通、公共汽(电)车)的出行分担

率由 1993 年 23.2% 增至 2006 年 30.1%( 见

图 1)。2012年上海市域全方式公共交通(含

轨道交通、公共汽(电)车)的出行分担率仅为

17.7%(见图2)。

以公共交通特别是轨道交通世界闻名的

东京和香港，2004年东京都市圈、2002年香

港全方式公共交通(含轨道交通、公共汽(电)

车)的出行分担率分别为 35.0%和 46.5% [5]，

与各种媒介宣传的80%甚至90%以上的数值

差异较大，区别在于后者是指机动化出行中

公共交通的比例。

22..22 公交出行分担率公交出行分担率((不含步行不含步行))

由于各城市在居民出行调查中对一次步

行出行的界定不同，而且公共交通两端接驳

出行中步行占较大比例，使得调查结果中步

行出行比例不太具有可比性。如果统计扣除

步行后的出行总量作为分母，交通结构则主

要反映的是各种交通工具的使用情况。

2006年大伦敦公共交通(含国铁、轨道

交通、公共汽(电)车)的出行分担率(不含步

行)为39.4%。香港、东京都市圈、东京区部

公共交通(含铁路、轨道交通、公共汽(电)

车)的出行分担率(不含步行)分别为 65.0%、

46.0%和 61.0%(见图 3)。大伦敦在拥有较高

公交出行分担率的同时个体机动交通出行比

例也较高，而非机动交通出行比例低，扣除

步行后公交出行分担率提高不多。香港、东

京区部非机动交通出行比例不高、个体机动

交通出行得到有效控制，扣除步行后公交出

行分担率均超过60%[5]，见图3。

北京市历年交通年报均采用扣除步行后

的公交出行分担率数据(见图 4)，2000年以

来公共交通出行比例稳步提升，2013年公共

交通(含轨道交通、公共汽(电)车)的出行分

担率(不含步行)已增至46%。

22..33 公共交通机动化出行分担率公共交通机动化出行分担率

如果只统计公共交通和个体机动交通等

机动化交通方式，可以得到公共交通在机动

化出行中的比例，更加突出反映各种机动化

方式之间的相互竞争关系和模式定位。

2006年大伦敦公共交通(含国铁、轨道

交通、公共汽(电)车)的机动化出行分担率为

40.4%，由于非机动交通出行比例低，因此

与仅扣除步行的分担率相当。

新加坡意识到公共交通(即使是轨道交

通)，在提供门到门的服务方面与小汽车相
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图1 大伦敦交通结构

Fig.1 Travel mode share in Greater London

资料来源：文献[3]。
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图2 上海市域交通结构

Fig.2 Travel mode share in Shanghai metropolitan area

资料来源：文献[4]。
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图4 北京市2000—2013年交通结构(不含步行)

Fig.4 Travel mode share (excluding walking) in Beijing from 2000 to 2013

资料来源：文献[6]。

比依然处于劣势，多年来一直将提高公共交

通机动化出行分担率作为城市交通发展最重

要的目标，通过扩大轨道交通线网密度、改

善公共交通服务、扩展步行和自行车交通网

络、提升公共交通信息服务以满足多样化出

行需求，同时采取多重手段控制小汽车拥有

和使用，使得新加坡公共交通 (含轨道交

通、公共汽(电)车)的机动化出行分担率维持

在60%左右[7]。

在中国，广州、深圳市交通年报采用公

共交通机动化出行分担率数据，2010年广州

市公共交通机动化出行分担率达到 48.8%[8]，

2012年深圳市公共交通机动化出行分担率达

到54.5%。

22..44 不同区域公交出行分担率不同区域公交出行分担率

不同区域公交出行分担率能够更加全面

地揭示城市交通发展模式的区域差异化特征。

国际大城市通常都给出不同区域内及区

域间的交通结构，如外伦敦(Outer London)

与中央伦敦(Central Activities Zone)之间公交

出行分担率达到80%以上，而外伦敦内只有

13%，中央伦敦、内伦敦(Inner London)、外

伦敦 3个从内到外不同的区域范围，机动化

出行比例递增，由公共交通主导转变为由个

体机动交通主导(见图5a)。

巴黎与郊区之间公交出行分担率达

56.0%，而整个大巴黎公交出行分担率仅约
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图5 全球不同区域公交出行分担率

Fig.5 Public transit mode share in different regions of the world

资料来源：文献[3，5，9-10]。 29
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1）假设2000年各方式分担量数值为100，将其作为基准
得到各年份各方式对应的指数

图6 伦敦市早高峰时段(7:00—10:00)进入中央伦敦的交通结构变化

Fig.6 Changes of mode usage in travel entering central London during morning peak hours (7:00–10:00)

资料来源：文献[11]。
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图7 伦敦各区域通勤公交出行分担率

Fig.7 Public transit mode share in commuting travel in different areas of London

资料来源：文献[3]。

为 20%(见图 5b)。美国纽约也不例外，曼哈

顿公交出行分担率达 73.2%，而纽约市郊区

不足 10%(见图 5c)。东京区部公交出行分担

率也达 47.0%，远高于东京都市圈 35.0%(见

图5d)。

目前，中国较少有城市提供不同区域的

公交出行分担率，特别是跨区域的公交出行

分担率，因此难以指导分区差别化的交通政

策和设施配置。

22..55 高峰时段进入核心区的公交出行分高峰时段进入核心区的公交出行分

担率担率

公交出行分担率计算可以进一步细化

到交通矛盾最为突出的时段和方向上，如

伦敦市自 1978年以来一直关注早高峰时段

(7:00—10:00)进入中央伦敦的交通结构变化

趋势(见图 6)。伴随公共交通系统优化以及

交通拥堵收费政策的实施，早高峰时段进入

中央伦敦的公交出行分担率由2000年80%提

高至2012年90%，而个体机动化出行比例逐

步下降，自行车出行比例有所增加。

东京等大城市早高峰时段进入核心区的

公交机动化出行分担率也高达80%以上[8]。

目前，中国尚缺乏持续稳定的交通分区

管理，对核心区域的交通结构关注度不够，

在核心区域对公共交通容量的配置不够重

视，如特大城市、大城市普遍存在核心区域

轨道交通车站密度、公交专用车道设置不足

等问题。

22..66 通勤公交出行分担率通勤公交出行分担率

为进一步明确交通矛盾较为突出的出行

目的，通常须关注通勤公交出行分担率。

以伦敦市为例，大伦敦 2006 年以居住

地统计的通勤公交出行分担率为47%，明显

高于全目的出行的 30.1%，中央伦敦及内伦

敦部分地区更是高达60%~80%(见图7)。

33 公交出行分担率的实践应用公交出行分担率的实践应用

通过公交出行分担率的概念辨析，以及

各类计算方法分析，可见公交出行分担率统

计口径多种多样，在实践中须结合不同的用

途采用不同涵义的指标数据。

针对《指标体系》中的两项指标(公共

交通机动化出行分担率、不含步行的公共交

通出行分担率)，对国外众多城市进行考查[12]

(见图 8)，结果显示，从全方式公交出行分

担率、公共交通机动化出行分担率、公交出30
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行分担率(不含步行)三项指标来看，伦敦、

纽约、柏林、赫尔辛基、斯德哥尔摩、哥本

哈根等世界闻名的“公交都市”指标值均

低于中国对应指标 30%，60%，45%的考核

值(见图8)。

除了哥本哈根，这些城市共同的特征是

非机动交通出行比例较低，个体机动化出行

比例较高，但个体机动化出行主要分布在城

市外围组团，而高峰时段通勤出行以及向心

交通出行中公共交通占据绝对主导地位。中

国城市例如杭州则是中心城区小汽车人均保

有量高，早晚高峰通勤公交出行分担率反而

低于全日，在向心交通出行中公共交通也不

占优势[13]。

特大城市以伦敦为例，小汽车人均保有

量由外围向市中心逐渐递减(见图 9)，即人

口、就业岗位密度越高，人均小汽车保有量

越低，同时市中心轨道交通网络最为发达，

加上大规模的公交专用车道系统，最大化地

保障了高峰时段通勤出行的公共交通服务，

特别是进入中央伦敦的公交出行分担率超过

80%。国外有代表性的“公交都市”，如纽

约[10]、巴黎等均具有此特征。

大中城市以赫尔辛基为例，大赫尔辛基

地区人口 136万人，其中赫尔辛基市拥有私

人小汽车24万辆，千人拥有约为403辆，外

围地区千人小汽车拥有量更是高达 430辆以

上。尽管小汽车出行在赫尔辛基占据主导地

位，但赫尔辛基仍拥有一张由有轨电车、公

共汽车、轨道交通、通勤铁路、渡轮等方式

构成的密集公共交通网络，中心区公交出行

分担率明显高于外围地区(见图10)，公共交

通服务特别是在赫尔辛基都市区轨道交通走

廊沿线，早高峰时段公共交通机动化出行分

担率均在50%以上(见图11)。

可见，国际水准的“公交都市”在定期

统计发布全方式全目的公交出行分担率的同

时，更加关注特定时段(早晚高峰)、特定地

区(易产生交通拥堵的核心区域)、特定目的

(通勤出行)的公交出行分担率数据。

44 结语结语

“公交都市”示范工程建设是一项重要

民生工程，是治理城市交通拥堵问题的根本

途径。公交出行分担率作为一项传统的评价

图8 国外城市公交出行分担率情况

Fig.8 Public transit mode share in foreign cities

资料来源：文献[12]。
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图9 大伦敦人均小汽车保有量分布

Fig.9 Distribution of car ownership population per person in Greater London

资料来源：文献[3]。
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指标，在“畅通工程”、“公共交通优先”、

“治堵工程”中都是首当其冲的考核指标，

在“公交都市”示范工程中也不例外。然

而，公交出行分担率的计算方法多样，用途

不同、涵义不同，正如城市GDP考核指标

一样，过分地追求漂亮的数据，而违背常理

甚至转换概念，反而易导致错失优化城市交

通结构的有利时机。

因此，基于特定时段、特定地区、特定

目的的公交出行分担率，可以制定不同类型

城市交通拥堵地区公共交通服务水平改善目

标与考核指标，如核心区域、交通走廊通勤

公交出行分担率提升目标，行程速度提高目

标，乘客满意度提高目标等，集中有限人

力、物力资源，有效提升城市关键时段和方

向的公共交通服务水平。相应的，公共交通

服务改善提升措施也集中在加密核心区轨道

交通网络、加强核心区公交专用车道建设、

扩充跨区通道走廊公交运力等方面。

另外，“公交都市”不应分大小，中小

规模城市也能发展成为“公交都市”，但无

须一味地追求像特大城市、大城市一样的高

公交出行分担率，而是通过合理的策略和举

措引导中小城市交通结构的合理化和交通系

统的可持续发展。
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Fig.10 Travel mode share in different areas of Helsinki
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图11 赫尔辛基早高峰时段公共交通机动化出行分担率

Fig.11 Public transit mode share in the whole motorized travel during

morning peak hours in Helsinki

资料来源：文献[14]。
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