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Reading the Everyday Landscape of Public Transport in Shanghai
华  夏   HUA Xia

如何提升效率是当前大多数与交通相关的城市研究的研究重心。从宏观上来说，这一重心体现在将城市交通看作一个精

密构建的系统。从微观上来说，这一重心体现在以提升效率为主要目的的城市交通设施的规划设计中。然而在日常实践

中，交通活动是与城市其他方面紧密结合在一起的。通过研究发现，不仅仅地方历史性因素在城市交通发展中扮演了重要

的角色，日常生活中与出行行为相关联的社会角色也在不断地重塑城市交通的日常景观。为城市勾勒新交通发展愿景的

规划师应当认识到，无论发展道路如何，日常生活实践是城市交通地景的直接塑造者。

Improving the efficiency has long been the emphasis of transport-related urban studies. At the macro level, urban transport activity 

has been perceived as a delicately designed and maintained system. At the micro level, efficiency has been one main focus in most 

transport related urban planning and design. However, in everyday practice, the traveling activity has always been linked to and 

affected by many other urban dimensions. This article attempts to indicate that not only particular historical context contributes to 

transport development at the local, local actors also continually shape and reshape the landscape of urban traveling in their daily 

life. No matter where the urban future development goes, planners shall acknowledge that the everyday practitioner is always the 

immediate contributor to the urban landscape.

1　以效率为先的公共交通研究

目前在探索城市新型交通发展与管理的

过程中，公共交通是重点关注的领域。近年来

城市研究对可持续发展与交通拥堵等问题的

关注促使公共交通被认为是解决大城市交通

问题的关键。尤其是在上海这样一个人口超

千万的城市，即使在过去的几十年曾经历过

公共交通出行比重的持续下降以及小汽车产

业的快速发展[1-2]，公共交通在满足城市日常

出行需求方面扮演了重要角色。因此，不论是

国家层面的指导意见还是地方政府的总体展

望都大力推崇以公共交通为主导的绿色城市

与智慧城市建设，推广多模式轨道交通为主

导的公交优先政策①。

解读上海公共交通的日常景观
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当前大多数与公共交通相关的理论研究

与规划实践都是以提升效率为主要目的。以

上海市为例，上海市城市总体规划（2017—

2035）明确提出了构筑“安全、便捷、绿色、

高效、经济”的综合交通体系②。具体的，草案

提出了要有效组合多种不同运量的交通方式

（从大运量的轨道交通到中小运量的现代有

轨电车），加强各个城市片区与交通枢纽之间

的联系，提升公共交通服务水平与网络密度。

这些愿景最基本的原则是提升公共出行的效

率，并将整个交通网络对城市发展的贡献最

大化。不仅仅是在上海，在全球发展中国家快

速城市化的背景下，效率都是对于公共交通

研究与实践的首要诉求。当前，全球范围内关
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①《国家新型城镇化规划（2014—2020年）》.http://ghs.ndrc.gov.cn/zttp/xxczhjs/ghzc/201605/t20160505_800839.html.

以及《上海市城市总体规划2017—2035》.http://www.shanghai.gov.cn/newshanghai/xxgkfj/2035002.pdf。

②《上海市城市总体规划2017—2035》.http://www.shanghai.gov.cn/newshanghai/xxgkfj/2035002.pdf。
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于城市交通的探讨重心普遍是如何提高个人

出行与系统运作的效率。这包括了一方面在

技术层面上提升运输效率：如何开发更快更

好的运输载体，如何规划更经济更稳定的交

通网络，以及如何设计更加合理更加便捷的

交通枢纽；另一方面在社会经济层面上提升

城市交通系统作为基础设施的服务效率：如

何促进公共交通站点周边地块的联动开发，

如何利用公共交通服务提升其他公共资源的

可达性，或者如何通过公共交通建设来实现

合理的城市形态与功能布局。

2　公共交通日常实践的意义

然而，公共出行不仅仅是由效率和城市

发展所定义的，日常生活对公共交通实践的

影响也十分显著。从根本上来说，所有城市

交通的规划与实践都是在日常生活中实施并

运行的。而日常生活则是由各方各面多元复

杂的社会关系与活动构成的[3-4]。因此在日常

实践中，公共交通时时刻刻受到其他非交通

相关因素的影响，使依据上层规划实施的城

市交通活动在日常生活中充满了不确定性。

这不仅仅影响了城市交通研究的可靠性，也

影响对未来交通的预测以及规划。强调公共

交通在日常生活中的多样性与不确定性，并

不是对于现有研究与实践成果的否认，而是

面向未来城市的交通发展重申这样一个事

实，即：现有以效率和发展为目标的研究中

涉及公共交通的指标（如地区人口规模或是

公交网络的运行效率），都只是公共出行作

为一种社会行为的反映，而起到决定性作用

的是指标背后的、难以归纳或是量化的日常

生活实践。因此研究公共交通在日常生活中

种种不确定性能使我们有机会解释并解决单

纯追求效率、城市发展，或是依赖抽象指标

的交通研究中遇到的问题。

从另一个角度来说，关注公共交通的日

常实践是为了更好应对当今瞬息万变的城市

社会以及信息时代对公共出行行为的影响。

如今，高速铁路、快速轨道，以及其他新型交

通为人们提供了更加快速便捷的出行选择。

过去一些距离较远而缺少沟通的地区如今联

系可能更加紧密；而中国部分大城市群，早

已出现了跨域行政边界的一小时通勤带，一

日生活圈[5]。因此，传统上由行政边界界定范

围的公共交通研究③面对的是各种跨越行政

边界的公共出行行为。同时，与传统的城市

交通研究相比，如今研究所面对的目标人群

有着更加复杂变化的社会背景，而他们的出

行目的与行为难以被现有研究所采用的分类

所归纳。毫无疑问，近年来借助互联网以及

大数据技术，城市交通研究与规划在动态数

据收集与分析方面获得了巨大的进展。相比

过去仅能依赖多年一次的交通调查以及人口

普查，如今我们能够通过手机信令、车载卫

星定位系统，或是城市交通卡等多种方式轻

易获得连续的公共出行数据（图1）。但是同

样，我们应该意识到当前大数据技术应用的

局限性：一方面，由于对于大数据的研究至

今还没有统一的标准，使得不同科研人员对

数据类型的定义、筛选，以及分析都大相径

庭，研究成果缺乏普适性[6]。另一方面，大多

数利用大数据技术进行城市交通的研究仍停

留在宏观层面对现象的相关性探索上，很少

深入探讨交通行为的社会背景。事实上，信

息时代与网络时代大大改变了人们的出行习

惯。借助移动互联网，人们在日常出行中拥

有更多的选择余地，比如在面对突发情况时

可以及时自主地调整自己的出行行为。而结

合“互联网+”新型城市业态的发展，一些

学科研究中传统的出行行为减少了（比如网

络购物取代了日常采购），并出现了一些新

的交通行为（比如外卖送餐服务）。诸如此类

的由网络社会与全球化来临所带来的巨大变

化都给城市交通研究与规划带来了许多不确

定因素。

基于上述从日常生活角度出发去研究公

共交通实践的意义，研究者需要采用贴近日

常生活的研究手段来从事公共交通的研究。

具体来说，这包括了采用田野调查的方式对

代表性地段的公共交通实践进行长期深入的

观察与研究，以获得具有一定普适意义但不

脱离日常生活场景的公共出行图景，关注的

人群从传统研究中单一的公共交通使用者扩

展到日常使用者、交通服务提供者，以及非

图1　一个基于大数据技术的OD分析
资料来源：许志榕，上海住职关系和通勤特征分析研究—基于轨道交通客流数据视角[J].上海城市规划,2016(2)。

③基于行政边界来限定研究范围是因为大部分研究所依赖的数据都是以行政边界为统计范围的。 
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行方式以及选择要复杂。比如，相比漕河泾开

发区，虹桥镇与漕河泾开发区地铁站之间的

正式联系要少得多，而计划服务于P+R出行

的虹梅路交通枢纽今天使用人数寥寥无几。

同样，在公交服务密度如此高、共享单车使用

率也十分可观的环境下，我们依然能看到非

正式交通服务（如“摩的”）的存在。而这与

一般情况下认为“摩的”仅仅存在于公共交

通服务欠完善地区的想法相悖。通过下面具

体的分析，我们能看到今天这些“出乎意料”

的公共出行行为是如何嵌入并联系更加广阔

的社会历史图层的。

3.2　历史发展中形成的复杂城市环境

漕河泾开发区地铁站周边的交通出行与

周边地区用地类型相关，而虹桥镇复杂的空

间环境是在长期快速的城市发展中形成的。

自1950年代漕河泾工业区从田林路向西发展

时，虹桥镇只是一个独立于中心城区的郊区

乡镇。1980年代开始漕河泾开发区西侧边界

扩展至今天的桂箐路。1990年之后西扩步伐

不断加快，2000年代初工业用地和办公用

地为主的漕河泾开发区几乎完全包围了虹桥

镇。而虹桥镇内部虽然保留了原有的街道结

构，但新的商业建设也不断出现（图3）。今天

我们不仅已难以区分虹桥镇与其周边工业办

交通活动参与者；关注的内容从单一的公共

出行路径与选择到特定区域内所有围绕公共

出行展开的日常生活实践。另一方面，研究者

需要对这一特定地方的社会历史发展有所了

解。这不仅仅包括了有关公共交通的发展，也

涉及了更全面的社会与空间环境的变迁，以

了解当前公共出行趋势是如何在历史发展中

形成的，为未来出行需求预测提供依据。在下

面的篇幅中，文章将介绍在“漕河泾新兴技

术开发区地铁站”（后称“漕河泾开发区地铁

站”）及其周边地区进行的田野调查作为案

例。这一调查结果表明，漕河泾与虹桥镇地区

的快速城市开发与基础设施建设促成了今天

这一地区公共出行的整体趋势，而不同地方

角色在日常生活中的活动行为作为对已有建

成空间的反馈，塑造了这一地区的公共交通

日常图景。

3　案例研究

3.1　漕河泾开发区地铁站概况

本案例探讨的范围，是以轨道交通9号线

漕河泾开发区地铁站为中心周边半径约2 km

所覆盖的区域。这一区域跨越了闵行与徐汇

区行政边界，包括了两种功能对比鲜明的城

市地区：地铁站东边以及南边自1950年代开

始发展的漕河泾开发区。开发区内以企业机

构为主，而地铁站西北方是20世纪初即已存

在边界自然扩张的虹桥镇。虹桥镇内用地功

能构成复杂，包括了不同年代的居住小区，不

同服务层级的商业设施，以及少量建设用地

穿插其中的企业办公用地（图2）。处在漕河

泾开发区与虹桥镇之间的漕河泾开发区地铁

站担负了大量在附近工作的上班族的日常通

勤需求。在2007年设计时设计客流量20 000

人次/h[7]。而根据2015年4月的调查数据，车

站早高峰时期实际客流量超过25 000人次/

h，位列全市所有地铁站的第4位[8]。

在这样的背景下，尽管城市设施发展比

较完善，整体公共交通利用率也较高，日常生

活所展现的公共出行行为远比设想的公共出

图2　虹桥镇区与漕河泾高新技术开发区卫星图
注：可以明显看出两地区之间城市肌理与开发密度上

的差异。

资料来源：谷歌卫星地图于2018年3月。

图3　虹桥镇与漕河泾开发区用地与道路发展演变
资料来源：根据谷歌卫星地图及1984年上海县，2002年和2017年闵行区行政区划图绘制。
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公地区的边界，虹桥镇内部也呈现出非常复

杂的空间景象：多层旧有民居与低层别墅群

落保持十几年前原状，与之毗邻的则是新建

的高层商业楼盘；街巷里有经营多年的老旧

门面，街巷外则是刚刚建成的商业综合体。因

此说，今天虹桥镇是一个拥有复杂空间环境

与用地构成的社区（图4-图5）。

伴随快速城市扩张的是巨大的新城市道

路网格与虹桥镇历史街区的叠加。1980年代

初，虹梅路与吴中路是虹桥镇两条主要的对

外联系通道，其中今天的地铁站所处的位置，

当时是规划宜山路与虹梅路的丁字交叉口。

1990年代末虹许路从吴中路向南延伸，从这

个路口向南取代虹梅路线位。东西向宜山路

西延后这里便形成了一个五岔路口。2005年

中环路再次取代虹许路线位，拓宽虹许路为

双向8车道快速路下穿宜山路。因此今天的漕

河泾地铁站处在一个巨大的五岔路口上。中

环路两侧直线距离达到了80 m以上。

上述因为历史发展原因所形成的复杂空

间环境以及特殊的道路体系给在这一地区出

行的人们带了许多挑战。第一，空间的识别度

不够。依据凯文•林奇的城市理论，城市环境应

当具有帮助人们建立空间感知秩序的品质[9]。

与漕河泾开发区相比，虹桥镇的城市空间则

缺乏指向性。通过调研，人们无法通过所处的

环境来指引方向。比如几乎无法判定沿街商

品房围绕的是处于地块中间的工业建筑；街

头零星分散的异形地块常常被用来作为便利

店或是街道办事处，加剧了空间认知的困难

程度（图6-图7）。类似的，漕河泾地铁站北侧

共有3个公交车站，处在近乎平行的虹许路与

虹梅路上。然而乘客难以识别所要前往的公

交车站，最近的一个车站在一个加油站和公

共雕塑背后，而前往另一方向的车站在近80 

m宽的马路对面（图8-图9）。第二，这个符合

设计规范的路口满足了车辆通行的便利，但是

给人们利用公共交通带来困难。因为处于路

口，车站周边100 m内没有设置公交车站或

是出租车扬招点。尤其是出入虹梅路的车流

方向严格受到限制，乘客无法在这里接驳出

租车服务。同样，位于路口的虹梅路公交枢纽

受车辆出入方向的限制，从这里出发的公交

车必须向南沿中环路绕行，因此选择早上乘

图4　在虹桥镇与漕河泾开发区有着复杂的城市发
展历史

资料来源：作者自摄。

图5　虹桥镇内面临改造的老房子
资料来源：作者自摄。

图7　漕河泾地铁站地面环境布局
资料来源：作者自绘。

图8　从5号口的乘客换乘北侧公交车路线
注：相比面向漕河泾开发区的出口，面向虹桥镇的出口

全天候使用率都很高，而周边的空间环境并不利于换

乘公共汽车

资料来源：作者自绘。

图6　从地铁站出口沿虹梅路向虹桥镇中心步行路景
注：空间元素繁杂，城市活动种类丰富

资料来源：作者自摄。

公交车抵达漕河泾的人们晚上很少选择从这

里离开。公交车整体的吸引力并不高（图10）。

第三，漕河泾开发区地铁站设计也不利于空间

认知。为了节约经费减少开挖深度，站厅层设

计没有避开当时已经完工的中环路下穿宜山

路隧道[7]。因此车站东西两端有两个互不相连、

通往不同出口的站厅。这种在设计过程中的权

宜之计在实践过程中非常普遍。但是实践证明

这给很多乘客使用带来困惑。综上所述，因为

历史发展的原因或是对交通工程与服务效率
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的追求导致了空间认知上的困难，乘客难以

按设计目的使用正式的公共交通服务。

 

3.3　日常生活选择与非正式交通出行

尽管漕河泾地铁站周边复杂的空间环境

给公众出行带来不便，但同样的环境也塑造

了多样化的出行需求以及对非正式出行的选

择。虹梅路沿线作为一个以餐饮服务和零售

业为主的社区级商业中心，在工作日，是服务

于漕河泾开发区就餐和午休的场所，周末及

晚上又是周边居民活动频繁的街道。此外，虹

桥镇内的虹桥医院，吴中路上的各种商业设

施都带来各种各样的出行需求。因此，相比漕

河泾开发区单一时间段大规模的通勤活动，

混合功能的虹桥镇全天候公共出行需求都很

高（图11-图12）。这为非正式交通服务的存

在提供了需求的保证。尤其是在早晚高峰时

期，相对自由灵活的“摩的”就成为最理想

的出行选择（图13-图14）。然而，多样化的需

求仅仅是非正式交通存在的条件之一。在过

去的十几年里，摩托车以及电动车一直承担

了上海市相当比例的日常出行[10]。在不同的

场景下，它不仅仅成为通勤工具，也是一种谋

生手段。借助同样的摩托车和电动车，在午餐

高峰时期，“摩的”司机们成为了外卖送餐员，

或是周末工作的快递临时工，或是共享单车

线下的维护员。他们迎合不同时期的社会需

求，借力信息时代的快速发展，充分将城市现

有的社会与空间设施为自己所用。现有漕河

泾地铁站的服务以及虹桥镇丰富的出行和午

餐高峰需求是非正式交通行为在这里存在的

另一个条件。综上所述，非正式交通作为地方

公共交通服务的补充，不仅仅单纯取决于正

式交通服务的质量，而是涉及更多其他的城

市活动，关系到这样一个群体如何在这个快

速变化的城市寻找栖身之所的问题。

对漕河泾开发区地铁站的研究表明，通

过单纯提高出行效率来应对公共出行问题，

并不能解决日常生活中人们所遇到的困难，

也不能解释人们的出行选择以及非正式交通

服务存在的原因。一方面，即便地区经历了快

速的城市发展，复杂多元的城市社会环境也

不易改变。在城市机动性快速增长的今天，大

众出行需求反而变得更加丰富。另一方面，伴

随高流动性城市社会的是选择自由度越来越

高的社会群体，相较于传统的以土地利用为

中心，提高点与点出行效率而弱化出行本身

的公共交通规划，今天有越来越多的人长期

处于“在路上”的状态以适应快速变化的社

会环境。在这样的背景下，公共出行的日常实

践远比现有公共交通研究所考虑的问题要复

杂。历史发展、社会结构、地方需求，这些因素

都难以被简单地量化分析。而恰恰是这些因

图11　漕河泾地铁站5号口
注：工作日15:00左右虹桥镇方向人流络绎不绝。

资料来源：作者自摄。

图13　晚高峰时期的5号口
资料来源：作者自摄。

图12　漕河泾地铁站1号口
注：除了上下班高峰，漕河泾开发区方向基本没有人流。

资料来源：作者自摄。

图14　晚高峰后的虹梅路口
注：“摩的”司机在路口等待客人。 

资料来源：作者自摄。

图9　虹许路上的公交车站
注：图8中车站2，与地铁出入口和换乘中心并无视觉上

的直接联系，也没有指引标志，相距100 m以上。

资料来源：作者于腾讯街景基础上绘制。

图10　 虹梅路路口流线引导
资料来源：作者自绘。
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素，构成了我们日常生活中对公共出行的最

直接体验。

 

4　结合社会学的公共交通研究

虽然在交通研究领域研究日常生活并不

常见，但是在城市社会学领域内有关日常实践

的讨论已涉足多项城市问题。尤其是有关城市

居住空间的研究。比如张鹂的研究揭示了都市

移民是如何在大城市中扎稳脚跟并改变城市

环境[11]，又比如鲍存彪的研究展现了封闭式小

区是如何被各种社会活动重新定义[12]。这些

研究反映出在中国快速城市化进程中，地方

社会角色是如何在日常生活中重塑城市面貌

的。近几年，鼓励民众自下而上的参与社区营

建在上海等城市得到来自政府与社会学者的

支持，并已成功完成了一些项目实践。但是和

营建居住环境的“静”相比，有关城市“动”

的一面就鲜被关注。Max Hirsh对香港国际

机场陆侧交通方式的研究是其中比较出色的

案例[13]。通过陪伴研究对象前往机场、结合研

究对象的社会背景与出行意图，加上对交通

规划师与政策决策者的采访，以及对机场陆

侧交通设施的空间分析，作者认为面对旅客

多种多样的往返于机场与市区之间的出行方

式，传统的机场交通规划与空间设计已经不

能满足日益多样化的陆侧出行需求。类似的

在本文所涉及研究的范围里，充分接触参与

公共交通实践的社会成员，了解他们的背景、

动机以及行为方式有助于我们了解日常生活

中的公共交通活动。

城市问题从关注静态环境向关注动态活

动扩展也是城市研究发展的趋势。城市作为

大型综合的人口聚居地，与乡村相比本身就

意味着多元与变化。只是在近几年伴随信息

技术的不断进步，交通技术的不断发展，这种

多元变化给城市规划与治理带来的问题才变

得尤为紧迫。在这样的前提下，单一侧重技术

或是效率的传统城市交通研究不仅仅是以偏

概全，也助长了脱离社会环境现实去建设毫

无生气的交通服务设施。日常生活并非多数

交通学者以及从业人员所研究的知识领域，

因此在我们的日常实践中，要主动破除学科

壁垒，与社会学以及其他多方面的专家学者

合作，重新认识城市交通出行的实际意义。与

此同时，规划师要放下精英主义思想的规划

“架子”，深入日常生活的实践中去认识参与

公共出行的社会角色，因为社会实践者才是

城市公共交通的最终塑造者。
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