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摘要：为应对大规模、长时间、高强度的世博客流，

世博会交通运行方案以集约化模式为主导，在没有

实施强制性交通管控的前提下，世博交通组织及全

市日常交通平稳有序、运行效果良好。通过分析世

博游客出行特征及世博会期间对外交通、道路交通、

轨道交通的运行特征，从设施建设、交通管理、配套

政策、交通服务等方面总结世博集约交通的实践经

验。借鉴世博会成功经验，提出城市交通实现可持

续发展的基本思路。

Abstract： To provide transportation means for the

non-stop huge number of visitors coming to the Expo

all day long, the mass transit system was used. The

system worked efficiently for both Expo traffic and

the regularly daily commuting traffic without introduc-

ing additional traffic control measures. Through ana-

lyzing the tourist travel characteristics, traffic opera-

tions in and out the city roadway network and rail tran-

sit, this paper summarizes the experience in infrastruc-

ture construction, traffic management, supporting poli-

cies and transportation services. Based on the success-

ful experience in managing Expo traffic, the paper pro-

poses the basic thinking on sustainable transportation

development.
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0 引言

集约交通是指在满足交通基本功能的前提下，

通过采取一定的经济、政策和技术措施，使出行高

度集中，减少对资源的消耗，实现社会效益最大

化；与绿色交通、低碳交通、可持续交通等理念在

本质上是一致的。

中国 2010 年上海世博会于 10 月 31 日落下帷

幕，历时 184天，累计参观客流 7 308万人次，单

日最大客流103万人次，总客流规模及单日客流量

均创造了世博会历史记录。世博交通运行方案以轨

道交通、常规公交、旅游大巴等集约化方式为主

导、保障充分，在没有实施强制性交通管控措施的

前提下，世博交通组织平稳有效，对背景交通影响

总体可控，全市日常交通运行正常有序。

1 世博集约交通特征分析

1.1 游客出行特征

1) 游客规模。

世博会日均客流40万人次，184天中客流量整

体呈逐渐上升态势。5月为客流培育期，日均仅26

万人次；随后客流逐步增长，6—8月客流基本稳定

在 40~44万人次·d-1；10月接近世博会闭幕，客流

量较前几个月显著上升，日均51万人次，且3次突

破80万人次·d-1[1]。

2) 游客构成。

世博游客中，上海本地游客占 27.3%，江浙游
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客占25.4%，国内其他省市游客占41.5%，境外游

客占 5.8%。从年龄构成看，以中青年为主，20~

50岁游客占67%，20岁以下的学生客流约占14%[1]。

3) 出行时间特征。

① 抵离园时间。游客为获取预约券或在热门

场馆优先排队，倾向于提前出发。超过 40%的游

客在 9:00开园前已经在出入口广场排队，9:00—

10:00 是游客入园的最高峰，高峰比例为 40%~

45%；16:00以后出现明显离园人流，20:00—23:00

是离园最高峰，高峰比例约为21%。

② 滞园时间。游客平均滞园约 9 h，11:00—

21:00是游客集中在园时间，滞园高峰出现在17:00—

18:00，高峰系数达79%。

4) 交通方式特征。

① 抵园交通方式。超过90%的游客使用公共

交通出行，见图1，其中轨道交通和旅游巴士是游

客入园的主要方式，客流分担率分别为 37%和

35%；常规公交、出租汽车、非机动交通的分担

率分别为 12%，8%和 2%；私人小汽车的分担率

仅为6%。

② 离园交通方式。离园高峰时段，游客主要

使用轨道交通、旅游巴士和出租汽车，比例分别

为 37%，29%和 16%，见图 2。受团(散)客比例、

公交配置等因素影响，各出入口交通方式比例略

有不同。

1.2 交通运行效果

1) 对外交通。

随着虹桥枢纽的投入使用和沪宁、沪杭高铁

的开通，上海形成“2 场、4 座航站楼、5 条跑

道”的航空运输、“3主 3辅”的铁路客运站以及

“4主 5辅”的长途客运站的对外客运体系，有力

地保障了外地游客的观博需求。世博会期间，全

市对外客运枢纽日均发送旅客 41.3 万人次，较

2009年同期增长 33%，较世博前(2010年 1—4月)

增长 27%。其中，铁路日均发送旅客 19万人次，

较 2009年同期增长 33%，较世博前增长 30%；民

航日均发送旅客 11 万人次，较 2009 年同期增长

35%，较世博前增长 30%；公路长途客运日均发

送旅客11万人次，较2009年同期增长33%，较世

博前增长 21%。7，8，10月对外交通均维持高位

运行[2]。

2) 道路交通。

世博会期间，对外道路出入口日均车流量 32

万车次，较2009年同期增长23%。其中，大中型

客车比例增长显著，高速公路大巴比例由4%增至

11%，普通公路出入口大巴比例由 4%增至 5%。

中心城快速路网日均驶入约 228万车次，较 2009

年同期增长 7%，较世博前增长 4%；早高峰平均

行程车速 36.6 km·h-1，道路总体服务水平与世博

前相当。除常态拥堵外，旅游巴士、常规公交等

世博集约化车辆日均 2~3万辆，对入园方向的快

速路系统叠加影响明显，见图3，南北高架、中环

线、内环线、沪闵高架大客车日流量较世博前增

长10%~30%，早高峰局部路段拥堵加剧[2]。

3) 轨道交通。

世博会期间，轨道交通客流量在通勤客流、

换乘客流、世博客流的叠加拉动下屡创新高，全

图 1 全日抵园交通结构

Fig.1 Daily travel mode share of arriving
Shanghai world Expo Garden
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图 2 21:00-23:00 离园高峰交通结构

Fig.2 Travel mode share of departing Shanghai world
Expo Garden from 9:00 PM to 11:00 PM
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网日均客流量 568万人次(不含 13号线)，最大日

达 731万人次，部分线路早高峰时段拥挤程度有

所上升，并出现客流夜高峰。由于世博高客流断

面主要靠近园区周边，与大部分线路的拥挤断面

错开，世博叠加影响总体可控。

4，6，7，8，9等5条涉博线路是散客抵离世

博园区的重要方式，其中，7，8，9号线分别承担

了40%，27%和15%的世博轨道交通客流；4号线

和 6 号线由于车站距离园区较远，承担比例不

高，见图4。园区周边9个轨道交通车站日均客流

集散量约45万人次，约占世博客流的60%。

1.3 集约化目标实现情况

从出行方式看，超过 90%的游客使用公共交

通入园，交通结构高度集约化。从出行时间看，

市域游客车内时间平均为 45 min，内环线内 31

min，内外环间 45 min，近郊区 67 min，远郊区

86 min，总体符合出行时间服务目标。游客出行

过程中还可通过世博交通指南、移动电视、电

台、触摸屏查询终端等多种方式及时获取出行信

息，同时，交通组织调度、交通决策等均实现了

全过程信息化及智能化。总体看，世博交通高度

集约、便捷、智能的规划目标基本实现。

2 世博集约交通的实践经验

2.1 主动引导游客出行

通过主动引导游客出行，均衡世博客流的时

空分布，减少其与城市日常交通的叠加影响。

1) 均衡游客参观时间。

① 建立客流预警制度。为避免单日客流过

高，统筹考虑园内滞园、出入口广场排队客流及

在途客流的总规模，制定了黄、橙、红三级大客

流预警方案(对应客流规模分别为 40万人次、50

万人次、60万人次)，分等级调整交通运营组织方

案，引导客流均衡分布。

② 灵活多样的票务系统。通过按预约发放团

队票、预售指定日票、发售当日夜场票等手段均

衡客流。预约发放团队票，使平日平均 30%的团

队客流处于可控状态；预售指定日票，使大客流

出现概率最高的公众假期日均客流规模同样处于

可控状态；发售夜场票可降低上午游客集中入园

的风险。9—10月，考虑尚有大量平日票未使用，

采取停售平日预售票、现场发售次日票、平日票

兑换夜场票等措施均衡客流。

③ 惠民政策与交通引导方案相结合。为答谢

广大市民对世博会的支持，同时引导平日票均衡

使用、避免积压到后期，6—8月，上海市政府分

月、分区向市民发放“世博大礼包”，引导居民在

指定月内通过“1+X”的家庭出行拉动平日票的

使用。

2) 引导游客使用公共交通。

① 全面宣传，引导游客使用公共交通出行。

“世博大礼包”中含一张世博门票、一张交通卡及

一份世博公共交通指南图，向市民宣传使用公共

图 3 世博交通对道路交通的叠加

Fig.3 Impact of Expo traffic on the regular daily traffic
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图 4 世博轨道交通客流分布

Fig.4 Rail transit passenger distribution during
the World Expo Shanghai 2010
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交通参观世博会。在世博交通保障方案公示阶段

至世博运行期间，通过报纸、电视、网站等多种

媒体形式，大规模宣传世博公共交通及各项管控

政策，引导游客使用公共交通方式出行。

② 为散客组团出行创造条件、提供优惠。考

虑旅游大巴等集约化出行方式对道路交通影响较

小，在编制保障方案时明确了旅行社组团游客规

模占 30%的目标。世博会期间，通过团队票价

低、可预约热门场馆等优惠政策，提高组团的吸

引力，鼓励游客通过组团方式进沪和入园。

3) 协调世博出行和日常出行。

① 引导游客避开日常交通高峰出行。世博期

间，游客高峰日基本出现在周末或节假日。受世

博预约券等因素影响，散客倾向提前出发，其出

行高峰在7:00—8:00，与日常交通高峰(工作日8:00—

9:00，双休日或节假日 10:00—11:00)叠加不明

显，世博游客与日常交通基本实现了错峰出行。

② 引导游客选择相对空闲的路径和线路。通

过设置交通引导标志及世博保障通道、实时发布

路况信息等措施，引导长三角及浦西车流通过中

环等道路绕行至浦东入园。轨道交通方面，通过媒

体宣传，引导游客从运能相对富余的7号线入园。

2.2 建设可持续交通设施

以世博会为契机，结合“十一五”规划，上

海市大力推进城市交通基础设施建设。在满足世

博客流集散要求的同时，增加中心城交通设施容

量，提升区域通达性，改善城市交通结构。

1) 轨道交通及道路网络建设兼顾世博和长远

发展需求。

世博轨道交通建设，不仅为世博游客提供了

通达的公共交通网，也提前完善了城市交通体

图 5 世博期间轨道交通网络

Fig.5 Rail transit network during World Expo Shanghai 2010
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系。由于世博园区分布于黄浦江两岸，为满足游

客园内越江需求，提前实施了轨道交通13号线世

博园内段，并与 9号线在马当路站衔接换乘，提

高了轨道交通客流的直达性，见图5。

按既有规划推进道路设施建设(见图6)，世博

交通组织充分利用新建道路。世博会前，上海市

高速公路通车里程达 767 km，比 2008 年增长

20%；中心城快速路达 145 km，较 2008 年增长

25%。中心城形成 4桥 11隧的越江道路体系，园

区周边38条配套道路全部建成。中心城道路容量较

2008 年增加 11%，园区周边路网容量增长 30%，

为世博期间的交通组织打下了扎实的基础[3]。

2) 基于城市未来发展，加强功能性配套设施

建设。

世博交通设施规划结合世博客流集散组织要

求，打造功能性、集约化的配套设施，有倾向地

引导城市交通发展。

为截流长三角及本地自驾车出行，结合高速

公路出入口及中环线设置两个层次共 8个P+R换

乘点，见图7，提供近11 570个停车泊位。从实际

使用情况看，P+R换乘需求量较预测量偏低，如

外地一日往返游客自驾车出行比例仅 3%。其中，

第一层次的F1赛车场P+R、第二层次的航天博物

馆(松江新城)P+R吸引力较高，使用情况较好。世

博会后，考虑将部分P+R换乘点常态化使用[2]。

为使集约车辆快速集散，结合中心城重要集

散通道设置了112 km的世博保障通道，其中世博

专用车道12.8 km，其余为世博公交专用通道，见

图 8。世博会后，将全部作为常规公交专用车道，

服务城市公共交通。

2.3 提供多种公交服务

世博会期间，除12条轨道交通线路外，还提

供了包括常规公交、世博公交专线、旅游集散中

心专线、世博水门、世博专属出租汽车在内的多

层次公共交通服务，满足游客出行的多样化选择。

图 6 世博期间中心城骨干路网

Fig.6 Arterial network in city center during World Expo Shanghai 2010
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1) 常规公交线路。

共有90条常规公交线路可到达世博园区，其

中包括 50 条始发线路、40 条过境线路。世博期

间，为本地居民及外地游客提供全覆盖、基础性

的常规公交服务，日均客流量 102万人次，约分

担6%的世博客流[2]。

2) 世博公交专线。

在既有公交线路基础上，增设三个层次共 42

条世博公交专线，包括16条直达专线、20条大站

专线和 6条远郊接驳专线。其中，直达专线主要

布置在火车站等交通集散点及长风地区等公共交

通运能不足区域，为游客提供一站式直达服务；

大站专线是选择覆盖中心城主要通道的园区周边

始发线路，在原线路基础上开设大站线，疏散主

要通道上的客流；远郊接驳专线则主要服务郊区

居民，将客流驳运至轨道交通 7，8，9号线富余

路段，通过换乘轨道交通直达世博园区。

3) 旅游集散中心专线及团体包车。

旅游集散中心专线由外省市和本市旅游集散

中心组织、以服务世博一日游客流为主发往世博

园区的专线。世博期间，上海市长途客运总站、

长途客运南站、上海体育馆、虹口足球场、杨浦

体育场、吴淞客运中心旅游集散中心 6个车站及

远郊区旅游咨询中心站每天开班。长三角地区 19

个地级市的旅游集散中心也利用旅游专线巴士运

送约180万人次(约合4.5万辆大巴)入沪观博。

旅行社组织的团体包车也是一种重要的客运

方式。世博期间，经上海市14家世博指定旅行社

组织的团队游客数达1 090万人次，占团队游客总

数的52%。

4) 世博水门。

世博水上交通共设有十六铺、秦皇岛、其昌栈、

东昌路4个水门，日承担世博客流0.5~3万人次[4]。

5) 世博专属出租汽车。

考虑游客集散需求，专门组建了服务于世博

交通的出租汽车队，规模为4 000辆，实行统一调

度。出租汽车初期定位为限制进入园区周边，候

车点仅设置 3个，后根据运行情况，考虑游客离

园时段对出租汽车需求较大，将出租汽车定位转

变为以服务、保障客流需求为主，候车点增至 9

个，实现园区出入口全覆盖。世博期间，专属出

租汽车日均载客33万人次，离园高峰分担20%的

客流，基本保障候车点缺车时间不超过 15 min，

较好地发挥了对集约交通的补充作用。

2.4 实施精细化管理

为确保世博会成功举办，同时保障世博会期

间全市交通不发生长时间、大面积的拥堵，世博

会前研究制定了一系列交通需求管控政策，如建

筑施工管理、扩大摩托车限行范围、封存部分公

务车、机动车尾号限行、错时错休、管控区管

理、园区周边停车需求管理等。由于世博期间交

通运行平稳有序，管控政策仅部分实施[4]。

建筑施工管理政策于 2009年 8月由市政府发

布相关公告，园区周边 25 km2范围内不新开工项

目；外围 45 km2范围内，禁止房屋拆除、地下基

础工程施工，严格控制混凝土浇捣作业。除紧急

抢修工程和经市政府批准的重大项目外，外环线

内区域及外环线外骨干道路禁止占路施工。建筑

施工管理政策的实施取得了良好效果，各类施工

对道路交通的影响基本消除，交通干扰明显减

少。同时，严格的货运控制政策减少了货运机动

车的总体出行量，既缩减了交通规模，也提高了

车辆通行效率。

管控区方案在实施之初只允许持有世博通行

证车辆、世博专属出租汽车和公共汽车进入，区

内居民和企业车辆需按规定申领世博通行证。世

博会运行初期，根据实际情况灵活采取柔性管理

图 7 世博 P+R 停车场布局

Fig.7 Distribution of P & R parking facilities during
World Expo Shanghai 2010
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手段，允许社会车辆在管控区边界道路通行，同

时，在边界道路施划辅路，满足出租汽车候车及

旅游巴士临时停靠需求；对与园区边界相交的、

进出管控区道路仍严格管理。该政策的实施，保

障了园区周边交通秩序，有效地控制了自驾车游

客规模，充分体现了人性化的管理特征。

园区周边停车需求管理方面，通过设置园区

周边大巴停车场及园外临时停车场，主要满足集

约化车辆的停放需求；配合管控区政策，在控制

私人小汽车出行方面发挥了重要作用。

考虑世博会期间全市交通运行状况良好，为

减少对日常出行的干扰，错时错休及强制性的尾

号限行政策均未实施，体现了人性化的管理理念

及世博会保障充分的特点。

2.5 提供及时、全面的信息服务

交通信息是进行政府决策管理和引导游客出

行的重要手段。世博会交通信息面向世博游客和

交通组织管理者，提供不同内容的信息服务。

1) 为游客提供八种信息服务方式。

面向世博游客的交通信息服务，依托世博交

通信息服务应用平台，以上海世博交通网、世博

世博专用车道

公交专用车道

世博专用车道

公交专用车道

图 8 世博公交专用通道

Fig.8 Exclusive bus lanes during World Expo Shanghai 2010
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交通指南、电台、移动电视、世博交通服务咨询

热线、可变信息标志、手机与车载导航等移动终

端、触摸屏查询终端等八种方式(见图9)，为世博

游客及市民出行提供信息查询、出行引导等全方

位的出行信息，成效显著。世博期间，交通网站

累计点击量348万次，交通指南累计发放1 739万

张，咨询热线接受问询7.8万次，设置在400余家

酒店的触摸屏查询终端访问逾19万次。交通信息

化查询为游客、市民熟悉和接受[2]。

2) 构筑跨部门的交通指挥体系。

世博会期间，上海世博交通信息服务保障系

统全面汇集、整合了市政、交警、公交、航空、

航运、铁路等全市交通信息资源，经过加工处

理，实现了包括世博客流、世博交通及全市各交

通系统信息的一体化整合。在此基础上，通过

“一机三屏”远程终端(见图10)向世博安保指挥中

心、世博园区运营指挥中心、世博交通协调保障

组调度中心等提供世博及全市层面的实时交通数

据和视频图像，为世博交通指挥管理者提供了量

化和直观的决策管理依据[5]。

在组织架构上，世博交通协调保障组主要负

责园外交通的协调保障，由全市35家交通相关部

门共同参与。调度中心下设有轨道交通、常规公

交、出租汽车、旅游巴士等各个交通系统的实时

监控席位及现场工作组。日常情况下，各部门各

司其职、协同管理；紧急情况时，园区内外及时

沟通信息，交通协调保障组自上而下各部门快速响

应，现场工作组根据指令处置情况，相关部门及

时配合，形成快速有效的一体化交通指挥管理体系。

3) 建立交通研判评估制度。

世博综合交通研判和评估工作贯穿世博交通

保障全过程，是世博交通保障决策的重要依据。

依托专业的研究机构，通过信息的汇总分析，以

日报、周报、月报及热点专报的形式，定期总结

世博交通特征，预判可能出现的大客流及潜在的

交通问题，为世博会交通组织方案的优化提供依

据和预警。

3 启示与展望

上海世博会交通保障的成功经验，对于世博

后上海市以及中国其他城市的交通发展具有重要

的借鉴意义。

1) 强化源头管理，统筹规划交通与用地。

世博会主动性交通需求引导策略有效减少了

不合理的出行，对于城市日常交通组织具有重要

的启示意义。城市交通也应变“被动”为“主

动”，强化源头管理。城市土地利用性质、规模和

空间分布形态决定了交通需求的强度、时间及空

间分布，是影响交通问题的关键因素。在规划阶

段，应统筹考虑交通与土地利用，用地开发和建设

规模要以交通设施容量为约束条件，同时，通过交

通建设引导城市用地的有序拓展和新城开发，统筹

人口、产业布局，从源头上减少不合理的出行。

2) 延续集约策略，提高公交整体吸引力。

世博后的城市交通应延续集约化的发展策

图 10 “一机三屏”调度管理现场

Fig.10 Traffic scheduling and management system

交通指南
世博交通网
其他
移动电视
移动终端
触摸屏
咨询热线
电台

21%

3%
15%

1%
2%

1%

26%
30%

图 9 各种信息载体的受众比例

Fig.9 Percentage of users by different types
of information services
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略，坚持“快捷、安全、方便、舒适、经济”的

公共交通发展方针，在公共交通发展上做到规划

优先、建设优先、路权优先、财政支持优先，实

现由保障型、满足型出行向舒适型、满意型出行

的跨越和转变。同时，对小汽车交通进行需求管

理，提高公共交通的比较优势。

3) 发展智能交通，提供信息服务与决策依据。

交通信息化是本次世博交通保障的亮点，在

游客出行及管理决策方面均发挥了重要作用。借

鉴其经验，城市交通也应大力发展智能交通，一

方面通过多种渠道为出行者提供及时、直观和实

用的信息，提高交通效率、保障交通安全；另一

方面，通过信息研判，为管理者提供及时、专业

的决策依据。

4) 坚持人性化宗旨，保护非机动出行空间。

城市交通管理必须坚持人性化宗旨，提供多

样的交通服务。非机动交通是一种资源节约、绿

色、友好的出行方式，应大力倡导。但目前我国

大多数城市对步行、非机动车出行需求不够重

视，现有非机动交通系统缺乏整体性和连续性，

甚至存在非机动出行空间被挤占的问题。城市交

通的发展在延续集约化发展策略的同时，应加大

力度保护非机动空间，在短途出行区域、人流集

散区域及公共交通的首末端打造安全、舒适、方

便、低成本的非机动交通系统，构建宜人的步行

空间环境及与公共交通一体化无缝衔接的非机动

交通体系。
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