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Spatiotemporal Differences and Influencing Factors of Public Emotional 
Perception in Integrated Transportation Hub's Internal Public Spaces

综合交通枢纽内部公共空间公众情绪感知的时空
差异与影响因素*

刘  勇   单宗媛   徐心怡   杨  希   何  丹    LIU Yong, SHAN Zongyuan, XU Xinyi, YANG Xi, HE Dan

在信息化时代，如何借助公众情绪感知来优化公共空间品质,成为提升公众既有空间体验的思考之一。结合环境心理

学，以上海虹桥综合交通枢纽为例，利用新浪微博数据与自然语言处理技术来分析综合交通枢纽内部公共空间的公众

情绪感知，并通过情绪词频分析法探究公众情绪的影响因素。研究发现：第一，综合交通枢纽内部公共空间的公众情绪

感知存在显著的时空差异；第二，时空要素与主观要素均会导致公众在综合交通枢纽内部公共空间不同情绪的感知差

异；第三，影响公众情绪感知的因素存在“认知”与“行为”维度的不足。在此基础上，验证了通过社交媒体数据来揭

示综合交通枢纽内部公共空间的公众情绪感知的可行性，提出符合公众中高阶情感需求的空间改善与提升策略，以期

为综合交通枢纽公共空间营造提供借鉴。 

In the era of digitization, leveraging public sentiment perception to optimize the quality of public spaces has become one of 
the considerations for enhancing existing space experiences. Drawing on environmental psychology, this article takes the 
Shanghai Hongqiao Comprehensive Transportation Hub as an example, using Sina Weibo data and natural language processing 
techniques to analyze the public sentiment perception of the hub's internal public spaces. Furthermore, the study explores the 
influencing factors of public sentiment through the analysis of emotional word frequency. The findings are as follows. Firstly, 
there are significant spatiotemporal differences in the public sentiment perception of the internal public spaces of comprehensive 
transportation hubs. Secondly, both spatiotemporal elements and subjective factors contribute to the perception differences of 
public sentiment within the public spaces of comprehensive transportation hubs. Thirdly, factors influencing public sentiment 
perception exhibit deficiencies in both the "cognitive" and "behavioral" dimensions. Based on these findings, this study validates 
the feasibility of using social media data to reveal the public sentiment perception of internal public spaces in comprehensive 
transportation hubs. Additionally, considering the advanced emotional needs of the public, the study proposes strategies for spatial 
improvement and enhancement. It aims to provide insights for the creation of public spaces in comprehensive transportation hubs.

社交媒体；公众情绪；公共空间感知；情绪词频分析；上海虹桥综合交通枢纽

social media; public sentiment; perception of public space; frequency analysis of emotional words; Shanghai Hongqiao 
Comprehensive Transportation Hub
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0  引言

随着城市发展进入存量优化和品质提升

的新阶段，公共空间作为城市建成环境的关

键部分，逐步成为衡量城市高品质建设的重

要指标。既有研究多聚焦于街道、广场、公园

等[1-2]狭义的外部公共空间，忽视了一个核心
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现实：城市居民大部分时间是在室内环境中

度过的[3]。当涉及内部公共空间时，人们也常

着眼于为消费活动而设计的空间[4-5]，而忽视

了交通型公共空间的独特作用——它们不仅

是交通流的汇集地，也是城市公共生活的重

要场所，承载着日常通勤、人际交往等多种功

能。因此，探索交通型内部公共空间是城市建

成环境内部公共空间研究领域的必要补充，

也是提升城市公共空间品质及满足城市居民

多元需求的关键。当前，交通型内部公共空间

的研究对象多集中于地铁站、火车站和航站

楼等单一交通设施[6-8]，侧重其在城市交通网

络中的作用、设计优化、乘客体验等方面，较

少涉及更为复杂的空间类型——综合交通枢

纽。作为集合多种交通方式与多重人流特性

的城市交通系统的重要组成部分，综合交通

枢纽的内部公共空间不仅是物理衔接点，更

是城市人流、信息流、物流等的汇聚中心，对

提升出行体验、完善交通网络及推动更人性

化的公共空间建设起着至关重要的作用。

高品质公共空间不仅要满足基本功能需

求，其高阶的感知体验需求正受到广泛重视[9-11]。

综合交通枢纽内部公共空间面临换乘便捷性、

流线顺畅性等[12]诸多挑战，也严重影响着居民出

行的情绪状态和行为模式，空间的感知体验亟

待探索。环境心理学认为空间感知体验路径分

为“感觉—知觉—认知—行为”4个维度 [13]81，

但现有研究多注重空间总体功能布局[14]、换乘空

间[15]与商业空间等组织设计[16]，即围绕感知的

开始与中介[17]，在“五感”为主的感觉维度和

空间几何变化为主的知觉维度上营造出符合

低阶感知要求的安全、舒适的空间环境[18]。抑

或是在认知维度上，从行人特性入手来研究空

间的步行优化[19]、安全疏散[20]与风险防控[21]。

鲜有学者考虑到空间具有引发情感的力量[22]，注

重从行为维度上探索主体行为与情绪的关联，

讨论既有公共空间的品质如何影响个体情绪的

产生，而个体对既有空间产生的情绪反馈又将

如何在后期逐步形成群体共识性意象，进而影

响空间的整体感知形象。因此，关注公众中高阶

感知层面的情感表达与文化认同，可深入理解

内部公共空间与公众情绪的相互作用，营造出

更具吸引力的综合交通枢纽内部公共空间。

现有研究多使用满意度来将抽象的情感

具象化，如通过提前预设好各类型的影响要素

进行以封闭性问题为主的问卷调研法、指标体

系法来获取结构化数据[23-26]。少有学者利用社

交媒体等半、非结构化数据将抽象的情感外化

为情绪特征[27]，并探索反馈信息背后的中介要

素，以实现从单向逻辑到主客观结合的双向视

角转变，来弥补因研究者主观介入造成中介要

素的遗漏。随着网络技术的发展，情绪量化研

究开始借助情感词典、机器学习或深度学习法

来分析半、非结构化的社交媒体数据[28-29]，进

行情绪分类和情绪极性判断。但鲜有研究深入

挖掘文本内容，运用语义分析手段探索不同情

绪特征背后的影响逻辑。此外，多数研究重点

关注情绪特征的空间差异，而忽视了空间感知

的时间效应[30-31]，即公众情绪感知的“时空—

情绪”关系[32]有待进一步研究。

综上，本文认为以下问题亟待思考：在综合

交通枢纽内部公共空间中，不同功能场所的情绪

感知是否存在时空差异？哪些因素会导致不同

情绪的感知差异？如何将不同影响因素与公众

情绪感知路径相匹配，完善情绪感知路径的闭

环、优化内部公共空间？为此，本文选取上海虹

桥综合交通枢纽（以下简称“虹桥枢纽”）作

为研究对象，利用新浪微博数据和自然语言处理

技术来测度公众情绪感知，分析公众情绪特征和

时空差异，并通过情绪词频分析法筛选出影响

公众情绪的中介因素，最终提出基于公众情绪

感知路径的内部公共空间营造的改善建议。

1  研究数据与方法

1.1   研究对象与范围

虹桥枢纽是国内最大规模的、集“轨、路、

空”一体的现代化大型综合交通枢纽[33]，提供

“一站式”换乘服务。本文将虹桥枢纽内部公

共空间划定为西交通中心、火车站、火车—飞

机换乘通道空间（原磁悬浮站）、东交通中心

和T2航站楼等5个室内区域。这些空间因高人

流密度、多样的活动类型、综合性的服务功能

和时间敏感性等特性，成为研究综合交通枢纽

型内部公共空间如何满足多元化需求和情感

体验的理想场所。

1.2  研究数据

新浪微博是我国主流网络社交平台，具有

一定的公众代表性。本文通过新浪微博官方开

放API接口，抓取了虹桥枢纽2018—2022年间

上述5个区域内部公共空间的7 236余条打卡

数据，清洗后得到63个空间打卡点位内共计

6 356条有效微博文本数据，包含用户ID、IP、

发帖时间、打卡点位等结构化信息及文本与表

情等半、非结构化信息。

1.3  研究设计

1.3.1    空间类型划分

在综合交通枢纽核心区强调“平面+竖

向”“立体+综合”相结合的基础上[34]，将虹桥枢

纽内部公共空间划分为3个空间层级（见表1）：

一级空间根据公众使用特性，分为出发层、中

转层、到达层；二级空间按空间位置，分为西交

通中心、火车站、火车—飞机换乘通道空间、东

交通中心、T2航站楼（同站小换乘空间忽略

不计）；三级空间根据综合公共空间的功能复

合特性[35] ，分为以站场作业服务功能为主的

出行主导型的内部公共空间（以下简称“T空

一级
空间

二级
空间

三级
空间 打卡点位类别

出发层

火车站
T 检票口、换乘大厅
S 候车大厅、餐饮区

T2航站楼
T 登机口、换乘大厅

S 餐饮区、休息室、办
公区、卫生间

中转层

西交通中心
T 客运站、站前广场
S 餐饮区

火车—飞机
换乘通道

T 机场快速通道
S 住宿区

东交通中心
T 换乘大厅
S 餐饮区、休息室

到达层
火车站 S 餐饮区

T2航站楼
T 换乘大厅
S 餐饮区

表1 虹桥枢纽内部公共空间类型划分

Tab.1  Classification of internal public space in 
Hongqiao Hub

资料来源：笔者自制。
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间”），以及以商业服务及城市功能为主的服务

主导型的内部公共空间（以下简称“S空间”）。

1.3.2    时间切片划分

本文综合考虑机场与火车站的通勤时

段，结合机场与火车站的客流量峰值变化特

征、进出港班次特征及旅客发文时段特征

（见图1），将全天划分为以下7个时间切片：

00：00—06：00、06：00—08：00、08：00—

11：00、11：00—13：00、13：00—15：00、

15：00—19：00、19：00—24：00。

1.4   研究方法

1.4.1    基于深度学习的微博文本情绪分析

本文使用谷歌开源的BERT方法，对微博

文本按字符级划分进行分词处理，并使用已经

训练了情绪分析模型的百度智能云平台的自

然语言处理API接口进行文本情绪分类，将词

法分析和情感倾向分析得到公众微博文本正

面情感概率数值的100倍定义为该公众的情

绪值[31]，区间为[0，100]（数值越大表示情绪

越积极），采用情绪三分类将低情绪值[0，40]

定为消极情绪、一般情绪值[41，60]为稳定情

绪、高情绪值[61，100]为积极情绪。

1.4.2    基于内容挖掘的情绪词频分析

本文引入内容挖掘系统ROST Content 

Mining，对微博文本的语言和表情（经计算机

转译后的文字代码）两类进行情绪词频分析，

在系统默认词表的基础上，根据研究对象扩充

自定义词表（如增加改签、值机、换乘、方向

感、电梯等特征词），筛选并替换同义词后汇总

出核心高频词，结合语义网络分析结果绘制情

绪时空影响因素桑基图以展示特征词的关联

度，为构建综合交通枢纽内部公共空间公众情

绪感知影响路径提供基础。

1.4.3    基于感知路径的情绪影响路径分析

本文结合实地调研的主观感受、公众出

行的主观偏好及公共空间营造的客观要求，

将典型核心高频词从空间和时间维度上与环

境心理学空间感知路径的“感觉—知觉—认

知—行为”4个维度相匹配，探索各因素对公

众情绪的影响方式，归纳总结出基于公众感知

路径的内部公共空间情绪地图。

2 研究发现

2.1  出发层公众情绪的时空特征

虹桥枢纽出发层是以T空间为主导的，受

到高峰时段影响而呈现低均值高波动型情绪

特征。T空间公众整体情绪均值相较于S空间

一直处于较为稳定的状态（见表2），而S空间

的公众情绪极值呈现出更为频繁的峰值变化，

但情绪整体均值仍表现为积极状态。此外，当

公众从T空间向S空间过渡时，随着餐饮类场

所的聚集，公众情绪会逐渐产生递进式情绪变

化，即从低情绪值向高情绪值的转变。

图1 进出港班次与旅客流量时间特征
Fig.1  Characteristics of in- and outbound flight frequencies and passenger traffic by time

资料来源：笔者改绘自高铁管家APP。

表2 出发层公众情绪均值分布

Tab.2  Distribution of public emotional mean values on the departure level

资料来源：笔者自制。

一级
空间

二级
空间

三级
空间 打卡地点 打卡名称 点位 情绪

均值
情绪整
体均值

出
发
层

火车站

T
检票口

虹桥30号站台、虹桥火车站B20检票口、虹桥火车站B19检票口、上海虹桥火车站B16检票口、虹桥
火车站B14检票口、上海虹桥火车站A14号检票口、上海虹桥火车站12号检票口、虹桥火车站B9检
票口、虹桥火车站A1号检票口

2、4、5、6、8、
13、14、15、

16
57.59

61.88

换乘大厅 上海虹桥站 11 61.03

S
候车大厅 虹桥火车站候车大厅 12 59.94

餐饮 康师傅私房牛肉面（虹桥三店）、老娘舅（上海虹桥二店餐厅）、永和大王（虹桥高铁出发店）、大娘水
饺、东方既白（虹桥火车站店）、星巴克（虹桥火车站店）、麦当劳（虹桥火车站）

1、3、7、9、
10、17、18 58.59

T2
航站楼

T
登机口

虹桥机场2号航站楼57号登机口、虹桥机场2号航站楼66号登机口、虹桥机场t2航站楼65号登机口、
虹桥机场2号航站楼50号登机口、上海虹桥机场T2航站楼52号登机口、虹桥机场2号航站楼64号登
机口、虹桥机场2号航站楼25号登机口、虹桥机场2号航站楼42号登机口、虹桥机场2号航站楼登机
口、虹桥机场2号航站楼28号登机口、虹桥机场2号航站楼30号登机口、虹桥机场2号航站楼35号登
机口

22、23、26、
27、29、31、
32、33、37、
43、44、45

63.42

换乘大厅 虹桥机场二号航站楼、虹桥机场2号航站楼 25、28 62.25

S

餐饮 星巴克虹桥机场NO.3、太平洋咖啡Pacific Coffee（虹桥机场一店）、venchi闻绮甜品店、星巴克 
STARBUCKS （虹桥西航站店）、COSTA COFFEE（虹桥机场一店）、东方既白（虹桥机场二店）

19、20、21、
40、41、42 68.83

休息室 虹桥机场2号航站楼V5东航头等舱贵宾、虹桥机场2号航站楼VVIP南区室、虹桥机场2号航站楼头
等舱休息室、虹桥机场2号航站楼V3国航头等舱贵宾室、虹桥机场2号航站楼V1头等舱贵宾室

30、34、35、
38、39 67.40

办公 虹桥机场商务楼 24 63.75
卫生间 虹桥机场某个厕所 36 54.05

注：打卡名称为用户发微博时的定位名称。
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结合平峰时段变化分析（见图2），火车

站检票口与机场登机口等典型出发作业型T

空间的公众情绪整体均值通常处于一般情绪

值，平峰时段转换过程中会出现少量情绪波

动，且情绪极值多偏向高度消极。而出发等待

型T空间如候车大厅，公众整体情绪呈现多

种类型交替转换，并最终趋于稳定的情绪状

态，该转换多随旅客滞留时间累积及通勤高

峰时段的到来而发生。休息室、贵宾室等服务

型S空间因其特殊使用特性，公众情绪能够保

持在较稳定的积极状态，受峰值时段的影响

最小。

虹桥枢纽出发层公众情绪反馈模式普遍

呈现积极的初始状态，随后情绪波动主要受服

务设施的影响（见图3）。出发层情绪反馈多

集中于以回家、旅行等为主的公众，他们通常

表现出较积极的主观初始情绪，并在通勤高峰

时段出现显著情绪波动，此时公众会对出发作

业型与出发等待型公共空间提出更高要求，如

“行李”成为出发作业型空间消极情绪的主要

影响因素，而机场与火车站的餐饮设施及安检

服务是刺激公众在出发等待型空间产生积极

情绪的主要影响因素。平时时段的公众情绪差

异主要受运输工具运行状况的影响，航班或车

次延误会导致公众对休息室、座椅、电子设备

等提出更高要求，在休息区提供适当音乐有助

于稳定公众情绪。

2.2  中转层公众情绪的时空特征

虹桥枢纽中转层是以T空间换乘模式为

主导的，同时受空间使用性质及功能的影响而

呈现出随平峰时段变化的“降—升—降”交

替型情绪特征。中转层公众情绪整体特征呈现

稳定的积极状态（见表3），情绪值波动与内部

公共空间的主导功能密切相关。在中转层，对

内与对外交通设施主导的内部公共空间公众

情绪值均处于较低值，T空间与S空间的公众

情绪差异也较为显著，T空间的情绪均值远

低于S空间。其中，公众滞留时间较长的西交

通中心客运站的T空间公众情绪较稳定，但人

群从客运站向火车站转换时情绪值逐渐下降，

即情绪更为消极。S空间的聚集会提升公众

情绪值，但与出发层不同的是，中转层T空间

不同的换乘模式也会引起公众情绪的波动，如

以广场换乘为主的西交通中心室外站前广场

的公众情绪均值远高于以室内大厅换乘为主

的火车站和东交通中心的公众情绪均值。值得

注意的是，虹桥枢纽的火车—飞机换乘通道空

间的快速通过性导致公众情绪感知过程相对

较弱，其情绪状态会延迟反映在相衔接的内部

公共空间上。

在中转层，公众情绪特征在平峰时段内

呈现出显著的“降—升—降”交替模式（见

图4），即平时时段的情绪值较高，峰值时段则

处于一般或较低的情绪值，其中S空间在通勤

高峰中的阶段性特征更为显著。此外，中转层

图2 出发层情绪均值时空分布图
Fig.2  Spatiotemporal distribution of emotional mean values on the departure level

资料来源：笔者自绘。

图3 出发层情绪影响分析
Fig.3  Analysis of emotional impact on the departure level

资料来源：笔者自绘。

一级
空间

二级
空间

三级
空间 打卡地点 打卡名称 点位 情绪

均值
情绪整
体均值

中
转
层

西交通中心
T

客运站 虹桥枢纽长途汽车站、上海虹桥长途
客运西站 2、3 56.51

64.16

站前广场 虹桥枢纽西交通中心 4 54.27
S 餐饮 COSTA COFFEE（上海虹桥枢纽2店） 1 60.14

火车—飞机
换乘通道

T 机场快速通道 — — —

S 住宿 虹桥机场T2航站楼申虹国际大厦、申
虹国际大厦 5、6 70.47

东交通中心

T 换乘大厅 虹桥机场2号航站楼（出发） 8 73.91

S
餐饮 翠华餐厅（虹桥机场店）、全家便利（机

场三店）、龙记香港茶餐厅 7、9、10 73.91

休息室 上海虹桥机场T2航站楼贵宾俱乐部 11 63.03

表3 中转层公众情绪均值分布

Tab.3  Distribution of public emotional mean values on the transit level

资料来源：笔者自制。

注：打卡名称为用户发微博时的定位名称。
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T空间的公众情绪特征与空间使用性质及功

能相关，具有明显的时空分异，如公众在西

交通中心站前广场向室内空间转换时受峰值

时段的影响最大，人流聚集会引起明显的情

绪波动；火车站室内换乘大厅受白昼的影响

最大，夜间公众情绪更为稳定；机场室内换

乘大厅则在午高峰和晚高峰呈现低情绪为主

的消极状态，受到通勤高峰和进出港高峰的

影响。

中转层公众情绪反馈模式呈现多元的初

始情绪状态，随后情绪波动受主观出行目的与

客观导视系统的共同影响（见图5）。不同出行

目的导致公众在中转时呈现不同情绪状态，并

集中表现在下午平时时段，以回家为目的的公

众中转时情绪值较高，而以出差为目的的公众

情绪多表现为一般值或偏低值。公众在中转换

乘时也常出现从高或一般情绪值递减至低情

绪值的状况，并最终形成费解、迷茫等消极情

绪特征，即公众对各交通工具的换乘熟悉度是

产生情绪波动的主要诱因，也对空间导视系统

（如电子大屏、各类交通设施指示牌等）提出

更高的要求。

2.3  到达层公众情绪的时空特征

虹桥枢纽到达层是以S空间为主导的，受

空间使用性质的影响而呈现出高均值低波动

型情绪特征。到达层公众在S空间的停留时间

更久，整体情绪积极（见表4），极端情绪值也

偏少。而T空间虽整体呈现偏高的积极情绪均

值，但情绪极值分化现象更为显著，如以T空

间的“虹桥机场T2国内到达”点位为例，尽

管该空间具有快速通过性，公众停留时间较

短，中、长途旅行后公众情绪值会出现个体性

偏差，但情绪极值大多仍以高情绪值为主。

与出发层、中转层不同，到达层公众情绪

受平峰时段的影响并不显著（见图6）。在峰

值时段，S空间因客流量增加及餐饮翻台率

下降会暂时诱发公众消极情绪，而T空间公众

多在夜间会出现较短暂的消极情绪状态。

虹桥枢纽到达层公众情绪值的波动受时

间维度的影响显著，其情绪反馈模式呈现夜间

多变的情绪状态，情绪波动受公众主观心理状

态和空间氛围营造的共同影响（见图7）。在

凌晨时段，长时间滞留会导致公众初始情绪值

较低，“颜色”和“设计”等词频的频繁出现

表明公众对改善空间氛围的强烈需求，此类要

素往往是提升公众情绪值的关键。在19：00—

24：00时段，公众既希望快速结束旅程减少夜

间逗留，又希望尽快果腹缓解旅程的疲惫，因

此对空间连通性和餐饮服务提出了更高的期

待。此外，接机的公众通常会在到达层短暂停

留，他们更关注导视系统和航班信息的易读

性，并在接机完成后常进行拍照、打卡等行为，

有特色的空间文化设计能激发公众的积极情

绪，进而提高情绪值。

2.4   基于公众情绪感知路径的空间优化

策略

结合感知体验路径的“感觉—知觉—

认知—行为”4个维度，本文将核心高频特

征词与公众情绪反馈进行时空匹配，总结出

如图8所示的虹桥枢纽内部公共空间情绪地

图。研究发现，虹桥枢纽内部公共空间的营

图4 中转层情绪均值时空分布
Fig.4  Spatiotemporal distribution of emotional mean values on the transit level

资料来源：笔者自绘。

图5 中转层情绪影响分析
Fig.5  Analysis of emotional impact on the transit level

资料来源：笔者自绘。

一级
空间

二级
空间

三级
空间 打卡地点 打卡名称 点位 情绪均值 情绪整

体均值

到
达
层

火车站 S 餐饮
肯德基（高铁虹桥商业中心）、潮民
冰室（虹桥天地店）、味千拉面（虹桥
高铁店）、小杨生煎（虹桥高铁店）

1、2、3、4、5 81.91
68.14

T2航站楼
T 换乘大厅 虹桥机场T2国内到达 7 65.92
S 餐饮 肯德基（虹桥机场2号航站楼店） 6 79.09

表4 到达层公众情绪均值分布

Tab.4  Distribution of public emotional mean values on the arrival level

资料来源：笔者自制。

注：打卡名称为用户发微博时的定位名称。
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造主要侧重于感觉和知觉维度，即通过空间

拓扑关系创造满足基础情感需求的环境（即

安全、舒适），而现状公众情绪反馈表明，公

众在认知和行为维度上对初期建设的内部

公共空间提出了新的中高阶情感需求。鉴于

公众主体要素的不可干预性，优化虹桥枢纽

内部公共空间时，应结合情绪地图反映出的 

“时空—情绪”关系，从客体要素出发，调整

和改善影响公众情绪感知的不同路径维度

图8 基于公众感知路径的虹桥枢纽内部公共空间情绪地图
Fig.8  Indoor public space optimization framework based on the perception path of public emotions in Hongqiao Hub

资料来源：笔者自绘。

图6 到达层情绪均值时空分布图
Fig.6  Spatiotemporal distribution of emotional mean values on the arrival level

资料来源：笔者自绘。

图7 到达层情绪影响分析
Fig.7  Analysis of emotional impact on the arrival level

资料来源：笔者自绘。
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的主导因素，动态维护公共空间的品质，满

足公众多样化的情感需求，具体提出以下针

对性的优化策略。

首先，虹桥枢纽的出发层和中转层在建

设初期已营造出满足基础情感需求的T空间

和S空间，后续应继续优化峰值时段T空间的

功能布局，提升运输生产与站场服务效率，同

时完善平时时段S空间的基础服务设施，以

增强公众的初始情绪体验，促使公众产生更

高的初始情绪值。其次，由于磁悬浮站台未启

用，该区域T空间目前仅作为火车与飞机的

换乘通道，应围绕公众在认知维度上反馈的

如换乘步行距离过长、标识引导不清、航站楼

圆形的交通中心难以辨别所处方位等问题，

加强关键停顿点（方向或流程转换点）的导

视与标识系统的可读性，并通过优化空间拓

扑关系来打破因功能废弃导致的大型均质空

间，减少出行弱势群体的认知障碍。在行为维

度上，S空间可引入上海城市文化元素（如

文化小品、广告海报等），满足公众对趣味感、

归属感等中高阶的情感需求。最后，虹桥枢纽

到达层T空间已基本满足公众在感觉和知觉

维度的基础情感需求，而S空间作为到达层公

众的主要逗留区域，其公众情绪波动受认知

和行为维度的影响最深，是提升空间品质、满

足中高阶情感需求的关键。为此，应聚焦认知

维度，优化S空间在平时时段的夜间氛围，减

少大型通透空间带来的空旷感，以稳定公众

情绪状态。同时，在行为维度上加强S空间廊

道的灯光、文化小品甚至广告牌的创新设计，

创造美好出行体验，激发公众的积极情绪反

馈与文化认同。

针对此类综合交通枢纽型内部公共空

间，应同时注重设计初期及后续优化的公众

空间感知体验的提升，因此提出以下普适性

政策建议：第一，丰富过渡衔接性的内部公共

空间“认知”维度的建设，结合不同空间层

级换乘模式的时空特性，通过灵活运用构形

与定向策略，优化空间拓扑关系，缓解因公众

的空间熟悉度差异引发的负面情绪。第二，加

强高使用频率的出发与到达型内部公共空间

“行为”维度的建设，提供人性化设施与高效

服务，以稳定或激发积极情绪。第三，要把握

好交通枢纽是公众来到新城市产生初印象锚

点的特质，在空间营造中注重地方性文化的

融入，通过强烈的感官刺激与积极的文化烙

印，促使公众形成积极情绪反馈，促进积极共

识意象的形成。

3  结论与讨论

从感知体验路径来看，交通枢纽型内部

公共空间公众情绪的产生遵循“感觉→行为”

的单向逻辑，而情绪反馈则受到“感觉→行

为”与“行为→感觉”的双向影响。一方面，

公众首先会在感觉维度上通过感觉器官接受

内部公共空间环境中的五感刺激，而后利用主

体的感知机能与对空间场景（即空间的组织

与形态搭建）的理解在知觉维度上形成初步

环境感知。随后结合自身的文化背景、思辨能

力等，公众会在知觉基础上对现场空间（导

视系统、服务设备等）进行逻辑判断与情感处

理，搭建起从客观空间环境到主观场所氛围的

认知桥梁。最终，公众将把认知过程中的环境

信息加以储存，并在个人主观因素（目的、偏

好等）与空间因素的共同驱动下做出相应的

行动反应（如休憩、驻足、打卡等）。这一“感

觉→行为”的单向演绎表明，内部公共空间的

既有属性与品质会通过影响公众的体验式空

间认知[13]81来激发公众不同的情绪反应与行

为特征。另一方面，部分公众在完成从初步感

知到行为表达后，会将其感知体验的结果主动

表征于社交媒体平台，此类包含地理签到信息

与使用者的心绪感受信息（即公众情绪特征）

的情绪反馈文本会影响其他公众对既有公共

空间的间接认知，并反映出公众对既有内部公

共空间品质提升的需求。因此，公众情绪会通

过一种建构式的空间认知途径，反馈到内部公

共空间的初期构建和后续升级中，实现“行为

→感觉”的感知体验闭环。

本文利用社交媒体数据对虹桥枢纽内部

公共空间公众的“时空—情绪”关系进行分

析，通过对不同时空维度公众情绪的差异性量

化分析，识别出影响公众情绪的主要因素，最

终与环境心理学的空间感知路径相匹配，构建

出基于公众感知路径的虹桥枢纽内部公共空

间情绪地图，验证了社交媒体数据量化公众情

绪的可行性，研究发现以下3个结论。

第一，综合交通枢纽内部公共空间中不

同功能场所的空间情绪感知存在明显的时空

差异。（1）出发层情绪特征为“低均值高波动

型”，主要受T空间（出发作业型）和高峰时段

的影响。尽管出发层T空间公众情绪整体均值

处于稳定的高值状态，但随平峰时段的交替，

情绪波动频繁，尤其在情绪极值上呈现高度消

极情绪倾向。而S空间公众情绪则一直保持相

对稳定的积极情绪状态，受峰值时段的影响最

小。（2）中转层情绪特征呈现“降—升—降”

的交替模式，主要受换乘模式、空间使用性质

及平峰时段变化影响。到达层T空间（通过型）

公众体验时间较短，情绪波动不显著且主要集

中在日间，情绪值会随着趋于夜间而降低，而

S空间公众情绪整体均值受峰值时段人流瞬

时聚集的影响最大，呈现出“降—升—降”的

阶段性特征。（3）到达层情绪特征为“高均值

低波动型”，以S空间为主导，受空间使用性质

的影响。因到达层T空间具有快速通过性，公

众情绪主要在S空间上呈现出高情绪值主导

的积极情绪状态，且情绪极值波动较少。

第二，时空要素与主观要素均会导致公

众在综合交通枢纽内部公共空间不同情绪的

感知差异。从空间要素来看，S空间公众情绪

整体均值高于T空间，且T空间向S空间过渡

时情绪均值显著上升；而不同空间层也会导

致不同情绪的感知差异，出发层受服务设施

的影响显著，中转层由空间导视系统主导，到

达层则受空间氛围营造的影响最大。从时间

要素来看，人流瞬时聚集与逗留、平峰时段转

换均会导致公众情绪的频繁波动。从主观要

素来看，同一地点的不同时段因使用目的差

异，导致不同的公众情绪波动：在较积极的个

人主观情绪（旅行、回家等）的主导下，公众

情绪对峰值时段敏感，通勤高峰运输工具的

运行状况易引发低值情绪波动；在较消极的
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