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城市公共交通可达性公平的测度及其
分异研究进展

陈慧灵 1，杨雪珂 1，王武林 2*

摘要 基于城市公共交通可达性公平的测度及其分异，从可达性与公共交通可达性的测度、

公共交通可达性公平的测度、公共交通可达性公平分异3个方面对国内外研究进行了深入梳

理。研究成果大多注重公共交通可达性分析，普遍关注公共交通分布公平性评价及其与出

行行为的关联性；城市公共交通可达性公平的测度的研究方法越来越精细，理论上更加注重

公共交通公平供给和需求紧密结合以及公共交通可达性对居民出行影响的群体差异。

关键词 公共交通可达性；空间公平；社会公平；空间分异

收稿日期：2023-08-25；修回日期：2024-02-18
基金项目：国家自然科学基金项目（42101208）；湖南省自然科学青年项目（2021JJ40155）；湖南省社科评审委一般项目（XSP21YBC275）
作者简介：陈慧灵，副教授，研究方向为城市与区域规划、交通地理，电子信箱：yinuo2020@hutb.edu.cn；王武林（通信作者），副教授，研究方向

为交通地理、城乡融合等，电子信箱：wangwulin421@163.com
引用格式：陈慧灵, 杨雪珂, 王武林 . 城市公共交通可达性公平的测度及其分异研究进展[J]. 科技导报, 2024, 42(3): 53-62; doi:10.3981/j.

issn.1000-7857.2024.03.005

1. 湖南工商大学公共管理与人文地理学院，长沙 410205

2. 湖南师范大学旅游学院，长沙 410081

中国目前处于快速城市化进程中，2022年底

城市化率已达到 65.22%。城市空间范围迅速扩

张，经济发展的同时也产生了一系列例如基础设施

的不足、能源消耗的增加、土地利用的快速转变等

问题，直接影响居民的出行成本、出行方式选择等，

进而对交通公平产生影响[1]。城市化与机动化水

平的提高致使城市扩展形态呈现大范围低密度特

征，城市空间布局逐渐分散，公共交通服务水平、线

网密度的分布空间差异性明显，部分区域的交通可

达性缺乏基本保障[2]。党的二十大报告明确提出

“健全基本公共服务体系，提高公共服务水平，增强

均衡性和可及性”，然而多数交通相关规划更重视

交通效率，难以保障公共交通分布的均衡，交通公

平问题急需得到解决。

城市活力的基础是城市空间的可达性，可达意

味着进入城市空间的权利，如果只能依靠私人汽车
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才能抵达的城市空间是不完美的。城市机动化水

平大幅提高引发了日益严重的交通问题，交通方式

的演进成为城市空间尺度发生变化的根本性动力，

不仅导致不同交通方式之间出行的不公平，同时使

得城市交通空间占用存在不均衡[3]。英国在 21世
纪的大伦敦空间规划明确提出社会整合是可持续

发展的核心，人们应公平地享有就业和休闲等机会

是区域繁荣的根本。为了实现“为尽可能多的人考

虑公共交通可达性”这一目标，该规划在伦敦中心

区实施收取交通拥堵费措施以限制小汽车的使用

来提高道路通行能力，并通过改善步行和自行车道

路网来人性化公共空间[4]。城市背景下公平的社

会人们应该拥有平等的获取公共交通的机会，实现

公平的一种方式，是向那些最需要它的人提供交通

服务。交通弱势和与社会弱势之间存在差异，社会

经济层面弱势的群体可能拥有较好的公共交通可

达性，而交通弱势群体其社会包容度可能较高，交

通弱势和社会弱势直接或间接地相互作用，形成交

通贫困，导致不能获取必要的商品和服务，从而产

生社会排斥以及进一步加深社会和交通的不平

等[5-6]。如果公共交通系统不能满足那些依赖公共

交通进行日常活动的人的需求，那这些人就处于与

交通相关的社会排斥。例如很多低收入群体只能

通过公交系统出行，而小汽车群体出行便利且空间

可达性水平更高，不同群体道路交通资源的占有差

异明显，交通公平问题严重。

新城市主义社区规划认为以步行和公交为主

要交通方式能减少对小汽车的依赖，有助于消除社

会隔离现象，促进社会融合。目前国内交通问题的

解决注重对城市整体的影响，交通政策大多出发点

是针对“均一群体”的“均一影响”，较少分析对不同

社会群体影响的差异。宜居的城市应该能够满足

城市居民日常的出行与生活需求，且无关男女老

幼、收入阶层，这一目标体现在城市与交通规划层

面就是公服设施资源的公平分配。本文关注的是

城市公共交通可达性公平的测度及其分异，主要从

可达性与公共交通可达性的测度、公共交通可达性

公平的测度、公共交通可达性公平分异 3个方面来

进行综述。

1 公共交通可达性的研究

1.1 可达性的测度与应用

1959年，Hansen[7]第一次明确提出可达性概

念，定义为交通网络中节点相互作用机会的大小，

并利用重力模型研究了可达性与城市土地利用的

相互关系。Geurs等[8]总结了可达性测度的不同方

法，主要包含交通、时间、个人和土地利用4个方面，

实际应用过程中会根据不同的研究视角关注其中

一个或几个组成部分（表1）。最初研究人员只关注

出行物理成本的客观可达性[9-10]，之后在可达性的研

究发展中，研究人员深化到注重人们出行感受的主

观可达性[11-12]。根据可达性的不同定义，可达性测

度一般有 2种方法：一类是基于交通工具的便捷程

度使用时间距离或空间距离来估计可达性，距离越

短可达性越好。另一类是基于目的地与周围环境

表1 可达性研究视角和组成要素

视角

基于基础设施的

测度

基于地方的测度

基于人的测度

基于效用的测度

组成要素

交通

出行速度、拥堵所消耗

的时间

地方间的出行成本

到达不同设施的出行

时间

到达不同设施的出行

费用

土地利用

机会的数量和空

间分布

机会的数量和空

间分布

机会的数量和空

间分布

时间

高峰期；整日出行时间

不同时期的交通成本

差异

设施开放时间限制

不同时期的交通时间

成本差异

个人

不同类型的出行（例

如通勤、公务出行等）

人口特征（例如收入、

教育水平等）

个体可达性

基于个体或同类群体

所产生的效用
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之间的相互作用和机会大小，除了距离之外还考虑

两节点的权重，这些权重通常表示人口规模、GDP
等经济因素[13]。实际使用中可以进一步细分为多种

具体的测度方法，常用的评价模型有 5种：空间阻

隔、累积机会、重力模型、效用模型以及时空模型[14]。

对交通可达性的应用研究已经取得了丰硕的

成果，主要集中在大尺度交通网络地域特征[15]、交

通网络演化对可达性空间格局的影响[16-17]、交通网

络的社会经济影响[18]等。城市内部的可达性分析

则集中在公服设施可达性评价、城市路网结构评

价、不同交通方式可达性评价等方面[19]。公共服务

公平性评价常使用可达性作为分析工具，主要使用

“基于地”和“基于人”2类度量方法 [20]。“基于地”的

测度方法多用于空间公平阶段的研究，主要分析所

在区位与公服设施之间的邻近度，如最短出行距

离、最短出行时间、引力模型等，缺陷在于并未考虑

个体活动和时空环境限制之间的内在联系。“基于

人”的测度方法以个人出行时空环境为背景，基于

时间、空间和行为 3个维度进行分析，该方法的应

用能展示不同个体之间可达性的差异，更适用于公

共服务分配的社会公平研究。

1.2 公共交通可达性的测度与应用

公交网络的研究是交通领域的热点，当前的研

究趋势逐渐从优化单一出行模式的公共交通网络，

转向了多模式公共交通系统的整合和协调研究。

黄晓燕[21]说明了公交可达性测度研究可分为“到达

公交系统的可达性”（邻近度）和“通过公交系统到达

目的地的可达性”（通达度）。邻近度方法是基于物

质要素（包括步行时间、步行距离、载车时间或建成

环境因素等）来评价公交设施的服务水平。通达度

方法则注重分析通过公共交通网络完成特定活动

的便捷程度（例如购物、娱乐、通勤等）。石飞等[22]从

出行链角度，将步行接驳过程的阻抗、公共交通网

络、出行路线和供需关系等方面纳入公共交通可达

性的测度范围，将公共交通可达性测度方法总结为

以下类型：缓冲区方法、网络分析法、成本栅格法、成

本栅格与网络分析的集成、基于高性能图形数据库

的高精度可达性、基于开放地图考虑时空大数据的

高精度可达性以及基于供需模型的面状可达性。

2 公共交通可达性公平

2.1 公共交通可达性的空间公平和社会公平

公共交通可达性公平可以从 2个方面来理解：

公共交通可达性分布的公平（公共服务设施在空间

配置方面的公平性）以及公共交通可达性影响下不

同社会群体之间出行行为差异的合理性。这是公

共交通作为公共服务设施资源在空间公平与社会

公平方面的本质要求。公共交通空间公平描述的

是公共交通活动中的空间要素带来的影响，主要包

括空间本身作为一种要素在交通活动中的作用（如

区位的影响）以及交通资源在空间尺度上的公平分

布 2个方面[23]。目前很多大城市都在兴建地铁与

快速公交以降低公共交通和小汽车可达性水平之

间的差异，但结果可能是公共交通可达性整体水平

大幅提高，但区域之间公交服务的差异可能会增

加[24]。公共交通社会公平描述的是公共交通供应

是否能让所有人处于相对稳定的社会状态。公共

交通供应的不足无疑会使一些人无法充分参与日

常活动，例如获得教育、就业，以及各种社会和休闲

活动的机会[1]，这可能会助长社会排斥，从而造成

不平等。该阶段的研究主要是注重公共交通的分

布对于不同社会群体产生的差异化影响，强调基于

不同群体的能力和需求分配平等的交通资源，以弥

补社会不公平。

国外研究人员对有关公共交通供给公平性评

价进行了大量研究。基于 Litman提出的交通公平

分析类型，Delbosc等[25]研究了墨尔本公共交通服

务水平的公平性，研究表明尽管公共交通服务水平

与居住人口之间存在“空间不匹配”状况（即横向公

平），但缺乏小汽车的低收入居民聚集地享有更多

的公共交通资源（即纵向公平）。Li等[26]通过构建

交通差距指数（TGI）和一个基于地理信息系统

（GIS）的方法来评估夏洛特市公共交通供给公平性

和可达性，结果表明，交通供应在夏洛特中央商务

区提供了较高的服务覆盖率，并随着到夏洛特市中

心距离的增加而降低。Giovanni等[27]研究了智利圣

地亚哥市不同的公共交通政策情景如何在特定人

口群体的公平性方面得分，结果表明：公共交通服
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务的补贴票价更有利于老年人，特别是收入较低的

老年人，而地铁网络的扩大主要惠及中高收入的老

年人。近年来，针对以往研究中没有针对评价某一

交通投资是否公平的方法，有研究提出可用于比较

公交线路层面交通弱势群体（如低收入）相对于平均

值或其他群体（如高收入）可达性结果的一套方案，

该方法能量化每一条公交线路为每一类群体提供的

可达性[28]。

目前，国内研究主要基于可达性来评价城市公

共交通公平性，如利用空间特征分析方法，研究公

共交通以及其他公共服务设施的空间分布及其空

间公平[29-30]。陈方等[31]构建不同交通方式可达性、

不同交通方式出行量区位商来测度居住小区的交

通公平及空间分异，结果指出公交可达性、不同交

通方式出行量区位熵显著影响不同收入等级群体

的交通公平分异。朱治文[32]与张竞文等[33]从相对

剥夺的层面评价了公共交通分布的公平性。陈忠

暖等[34]、陈慧灵等[35]分析广州居民常规公交出行的

可达空间，发现建国以来常规公交经历了由“低效

公平”的低级均衡向高出行效率、弱公平性转变，且

基于地铁的公共交通出行和仅基于常规公交的出

行空间是存在公平的空间异质性。

2.2 公共交通可达性公平的测度

公共交通资源的稀缺性，决定了其不能满足所

有人的出行需求，需要通过资源的合理配置，最大

化利用公共交通资源。公共交通公平性评价已经

成为城市地理领域与交通领域重要研究方向，分析

对象主要包括情景模拟条件下交通政策影响、公共

交通设施配置影响的公平性以及可达性的公平

性[35-36]。交通公平的评价方法通常分为 2类：一是

基于可达性，将可达性视为交通系统最主要的收

益，结合GIS工具，从就业、医疗、教育等角度来测

度交通可达性，以揭示交通不公平现象[37-38]；二是

借鉴经济学领域中的不平等指数，通过量化各类交

通指标，来评估交通公平性[39-40]。表 2主要介绍了

评价公共交通公平的已成系统的方法。

2.2.1 供需差异分析

国外很多有关公交公平测度的研究是量化公

共交通供给与需求，试图识别公共交通供需差异在

空间上的分布，首先构建不同地区的交通需求指数

与供给指数，并对二者进行比较以识别潜在的需求

不足现象，之后基于这种不平衡的情况深入研究交

通公平性问题[41]。公共交通供给指数是根据基础

设施的拓扑可达性进行估算的[42]，而交通社会需求

指数则是通过考虑不同区域的交通劣势指数来计

算的，交通劣势指数考虑了不同区域人群的收入、

表2 公共交通可达性公平的测度方法

方法

供需差异分析

政策收益的差

异分析

基尼系数和洛

伦兹曲线

Theil指数

分析过程

构建不同地区的交通需求指数与供给

指数，并对二者进行比较以识别潜在的需

求不足现象，之后基于这种不平衡的情况

深入研究交通公平性问题

评价公共交通的开通对不同群体可达

性收益的影响，从而便于在交通政策实施

前后进行全面的评价和分析

用洛伦兹曲线来图示人口中公共交通

可达性累积分布情况，基尼系数是基于洛

伦兹曲线的评估公共交通设施分配公平

性的指标

当样本被分成多组时，泰尔指数作为不

平等的度量标准，显示出良好可分解性，

能够评估群体内差距和群体间差距对总

差距的贡献

优势

公平性的评判不仅依靠人口

数量单一指标，开始向人口需

求靠拢

有助于政府更有效地分配资

源，以确保政策的实施能够实

现最大化的社会利益

能够使公共交通公平性评价

有较强的理论来源，且直观性

强，有助于提升评价结果的可

信度

Theil指数可以用于分析多个

维度的不平等，这有助于深入

了解不同社会群体在多个方面

的公平性

劣势

数据比较复杂，获取和处

理这些数据较困难

预测结果会因政治因素

和数据不足而有偏差，出现

与事实规律相悖的情况

只能说明“人”和公共交

通区位之间的空间关系，忽

略了“人”的需求差异性

不能单独直接地用于评

估公共交通系统的公平性

且数据难以获取
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年龄、小汽车拥有率等，最后将需求指数减去供给

指数得到供需差异指数，以确定不同地区的供应与

需求之间的空间差距以及社会排斥现象[43]。此方

法意味着公平性的评判不仅仅依靠人口数量这一

单一要素，开始向人口需求靠拢，但国内由于缺乏

完备的基础数据库，较少尝试探讨城市公共交通

“需求指数”。

2.2.2 政策收益差异分析

国外很多研究人员比较注重政策收益公平性

分析，收益差异分析的核心目标在于评价公共交通

的开通对不同群体可达性收益的影响，从而便于在

交通政策实施前后进行全面的评价和分析。有研

究人员为探究居民收入水平与交通项目实施后可

达性收益之间的关系，利用空间回归模型来评价新

的公共交通是否给高收入水平区域带来相对更多

的可达性收益[44]。这有助于政府更公平地分配资

源，以确保政策的实施能够实现最大化的社会利

益。缺点在于预测结果会因政治因素和数据不足

而有偏差，出现与事实规律相悖的情况。

2.2.3 基尼系数和洛伦兹曲线

在经济学领域，洛伦兹曲线是用来图示人口中

财务累积分布情况，基尼系数是基于洛伦兹曲线的

一项评估收入分配公平性的指标[45]。经济学家通

常使用基尼系数来度量地区的财富分配情况，其取

值范围在 0和 1之间，数值越接近 0，表明社会财富

的分布越公平，反之则表明社会贫富差距越大[46]。

由于公共交通可达性分布的公平性评价具有相似

性，因而将该方法引用其中来，优点在于能够使公

共交通公平性评价有较强的理论来源，且直观性

强，有助于提升评价结果的可信度。局限在于只能

说明“人”和公共交通区位之间的空间关系，忽略了

“人”的需求差异性。

2.2.4 Theil指数

经济学家常用Theil指数用来衡量个人或区域

之间的收入差距。当样本被分成多组时，Theil指
数作为不平等的度量标准，显示出良好的可分解

性[47]。Theil指数能够评估群体内差距和群体间差

距对总差距的贡献，以了解不同群体之间的不平等

情况，为其提供更详细的解释。很多研究人员把此

方法与基尼系数、变异系数结合计算公共交通整体

的公平性/不公平性[48]。优点在于Theil指数可以用

于分析多个维度的不平等，局限性在于它不能单独

直接地用于评估公共交通系统的公平性且数据难

以获取。目前有些研究中已经利用以上这些方法

对不同城市的公共交通可达性分布进行公平性评

价，有些研究也会通过一种以上方法以互补的方式

进行公平分析。由于城市规模的差异以及考虑因

素、评价方法的差异，目前城市之间的公共交通可

达性公平还不能进行比较。

3 公共交通可达性公平分异研究

3.1 公共交通供需的空间分异研究

低收入、失业、老年人以及残疾人在很多研究

中属于被社会排斥的群体，发展公共交通能满足这

些群体的交通需求已经达成共识。公共交通的分

布影响其获取就业、医疗、教育等资源的机会[49]。

研究中量化公共交通社会空间赤字的方法是分别

构建表征社区公交需求与供给的指数。前者基于

地区年龄结构、公服设施分布等变量考虑，表征基

于区域的公共交通需求，代表地区交通弱势指标，

是对统计单元中社会经济地位的衡量；后者代表该

地区公交系统服务水平，通常用社区层面上公共交

通可达性来衡量[50-51]。两者之间差异是“交通差

距”，表征公共交通供需差异。特别值得关注的是

那些低供给和高需求、低需求和高供给，这分别代

表服务水平欠佳与服务水平过重，有助于了解公共

交通弱势的空间分布，可以帮助政策制定者制定交

通政策时的空间优先次序。

现有研究中共有 3种方法测量交通社会需求。

第一种方法是基于家庭出行调查数据测度社会弱

势区的出行频率，这种方法早期出现在美国的机动

性研究中，研究发现拥有小汽车和没有小汽车的家

庭之间存在出行频率的差异；但这些研究只包含实

际的出行，不包含潜在出行。Jin等[52]通过研究发

现社会弱势区的大部分交通需求基本上被抑制了，

如果提高这些区域的机动性水平或降低出行成本，

出行频率将显著增加。第二种方法是利用社会经
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济和可达性指标的线性加权函数得到单一需求指

数衡量社会需求；这种方法的优点是能利用统计数

据以及人口普查数据，同时纳入可达性这一指标来

确定弱势区域，考虑了社会需求的空间维度[53]。这

种方法侧重于测度相对的潜在需求，而不是绝对需

求。第三种方法则是利用回归分析方法来确定社

会经济因素对公共交通出行比例的贡献，从而确定

公共交通的潜在需求；贡献系数则说明交通需求的

社会弱势弹性，然后生成需求指数来衡量社会弱势

群体的潜在需求；这种方法测度的“潜在”需求是基

于已有公共交通网络对公共服务做的预测需求[54]。

由于出行时间波动较大，忽略活动模式、出行

需求的时间波动以及居民社会经济属性难以了解

公共交通服务供给能否满足该时段内的需求。为

了解决公共交通可达性的时间变化问题，有些研究

中计算了一次总出行需求中的时间不匹配，通过计

算区域中OD流可以通过现行公共交通满足的比

例，将起点可以接受的等待时间作为一个灵活性

（feasibility）阈值[55-56]。这些研究衡量时间不匹配的

方法都是考虑地区的总出行需求，较少分析不匹配

在不同社会群体的分布情况，对不同群体的特定出

行需求和交通供给时空匹配特征分析不多。目前

已有研究开始尝试将公交服务水平随时间的变化

作为控制变量，如研究不同群体在一天不同时段内

享有的交通资源与就业可达性的变化及其公平性，

结果表明社会弱势区的居民公共交通可达性更好，

但这种优势程度在一天不同时段存在波动[6]。有 h
些研究聚焦社会地位、出行需求与公共交通供给的

关系，指出很多低收入群体需要在一天中交通运输

服务不佳的时候出行[57]。

3.2 公共交通出行的社会分异研究

出行的公平包含了公共交通资源时空间配置

的公平，以及不同个体自身时空制约的可达性问

题[58]。现有研究中对出行公平的定义和测度较少，

通常先使用特殊方法判定交通弱势群体，继而讨论

其出行行为的社会公平性。已有研究探讨公共交

通可达性与居民出行的联系可以总结为 2个方面：

一是公共交通可达性对不同区域居民出行影响的

差异，部分群体所占有的出行机会与公共交通资源

均少于其他群体，存在不公平现象；二是公共交通

可达性影响下，出行行为和弱势群体社会经济变量

之间的相互作用。

公共交通可达性对不同区域居民出行行为的

影响方面。许多研究根据居住地来区分群体，因为

交通可达性通常受到居住偏好的强影响，群体的空

间差异往往与社会经济地位的差异相结合[59]。Wu
等[60]在北爱尔兰使用公共交通可达性水平指数来替

代剥夺指数，发现贫困地区同时也处于公共交通服

务水平“很差”的地区。很多研究指出社会弱势群

体进行社会活动时面临的空间障碍问题，认为应改

善中心城区与郊区中就业集中地之间的公共交通

联系，以降低通勤成本来缓解“空间不匹配”[61-62]。

也有研究探讨不同群体不同时段内享有的交通资

源与就业可达性的变化及其体现的公平性，结果得

到社会经济弱势区的居民享受的公共交通服务反

而更好，出行时间更短[55]。

出行行为和弱势群体社会经济变量之间的相

互作用方面。主要回顾由于生理和社会因素成为

交通弱势群体的人群，如老年人、女性、低收入者等

的出行行为。有些研究探究公共交通可达性与低

收入群体出行的关系，如研究社会地位、出行需求

与交通供给的关系，指出很多低收入群体需要在一

天中交通运输服务不佳的时候出行。Kaniz等[63]通

过构建一个公共交通无障碍指数对城市地区老年

人对公共交通（火车、有轨电车、公交）的通达水平

进行研究，结果表明，老年人的公共交通可及性因

旅行时间、人口密度和旅行目的地而异。除了受到

个人社会经济特征因素影响外，公共交通基础设施

的提供也会显著影响老年人的出行行为，且对老年

人出行行为的影响程度要远远大于对工作人群出

行行为的影响程度[64-65]。冯建喜等[66]通过分析发现

距离公共交通基础设施越近，老年人的出行越活

跃。公共交通可达性与女性群体出行的关系，现今

越来越多女性既承担主要家庭劳务，又从事着同样

的社会工作，形成了新的不平等话题[67]。已有研究

指出，女性和男性居民在出行的时空间结构上存在

较大差异，性别化的行为空间显化[68-69]。何嘉明

等[70]研究表明女性活动距离比男性短，对公共交通
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的依赖程度更高；在土地利用类型单一、公交系统

不完善的郊区社区中出行公平性问题的表现更为

突出，女性的休闲活动受到空间与机会的两方面限

制。

4 结论

回顾了国内外公共交通可达性与公平领域的

理论、技术方法及相关实证，可以发现目前该领域

已经取得了较多的研究成果。学者们在研究内容

方面注重公共交通可达性分析，普遍关注公共交通

分布公平性评价及其与出行行为的关联性分析。

4.1 公共交通可达性测度指标与研究方法越来越

精细

公共交通可达性作为刻画交通公平必不可少

的分析工具，研究已经较为丰富且深入，计算方法

和思路多样。通过与GIS、其他数量地理学紧密结

合，公共交通可达性的相关数据分析与测度指标开

始趋于精细化，数据采集过程中开始注重不同时段

公共交通供给的变化，在空间可达性的基础上增加

了时间维度。除了以往的问卷数据和矢量数据之

外，各种新型数据收集渠道（百度地图、高德地图

等）提供了更精准、丰富多样的公共交通信息数据，

从早期出行距离、出行时间的简单统计到“门-门”

整个出行过程的分阶段的精细划分。

4.2 公共交通公平的探讨强调供给和需求的结合

在公共交通设施分布的空间合理性方面，国内

研究多数是基于公共交通设施供给的数量和区位

考虑，即通过考察现有公共交通供给条件下，不同

地区在使用交通设施方面的便利程度，来综合评估

研究区域内供给不足的地点。然而公共交通分布

的空间合理性更应关注它是否满足周边服务群体

的交通需求。国内研究较少通过地区的需求和社

会结构角度去评价其公共交通供给的公平及合理

性。公共交通公平，根本上来说就是公共交通供给

怎样才能满足所有人的日常出行需求，需要通过城

市社会空间透视不同群体的出行需求、供需的匹配

情况，才能有效反应城市空间的规律与社会性质的

差异。

4.3 公共交通可达性对居民出行影响的群体差异

是趋势

国外研究人员多数从不同的社会背景和具体

问题出发，在不同视角及尺度下，深入研究了不同

社会经济属性群体的公共交通需求与需求程度。

国内则立足实际问题，引入了相关国际经验，在有

关城市公共交通公平的研究已取得一些成果，主要

集中在介绍交通公平相关理论以及交通机动性对

社会排斥的影响等方面。现有研究较少从对比的

角度探讨公共交通可达性对不同居民出行行为的

影响，通常更集中于某一类群体。公共交通可达性

究竟如何影响居民出行行为，对不同收入、不同年

龄以及不同性别居民出行行为的影响存在怎样的

差异，这方面研究值得进一步深入探讨。
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A review on measurement and differentiation of equity in urban
public transport accessibility

AbstractAbstract This article is based on the measurement and differentiation of fairness in urban public transportation accessibility,
and provides an in-depth review of domestic and foreign research from three aspects: measurement of accessibility and public
transportation accessibility, measurement of fairness in public transportation accessibility, and differentiation of fairness in public
transportation accessibility. Research has found that most research results focus on the analysis of public transportation
accessibility, and generally pay attention to the evaluation of public transportation distribution fairness and its correlation with
travel behavior. The research methods for measuring the fairness of urban public transportation accessibility have become
increasingly refined, and theoretically, more emphasis has been placed on the close combination of fair supply and demand of
public transportation, as well as the group differences in the impact of public transportation accessibility on resident travel.
KeywordsKeywords public transportation accessibility; spatial equity; social equity; spatial differentiation ●
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