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城市交通公平性的识别方法

谢波 1, 2，李晗 1*

摘要 在梳理城市交通公平性内涵的基础上，从横向交通公平与纵向交通公平维度，围绕成

本与效益、交通资源配置、交通服务质量、可达性、交通政策等角度综述了城市交通公平性识

别的指标体系和技术方法。提出了城市交通公平性识别的框架体系，主要包括划分人群、确

定指标、数据采集和识别，并进一步明确了识别交通公平性的技术流程和模型方法。
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为了应对全球贫穷、失业、经济危机等挑战，联

合国《2030年可持续发展议程》和《新城市议程》明

确提出“确保公民机会均等，减少结果不平等”的目

标，从不同角度强调了公平的重要性，全面探索解

决城市社会、经济与交通等不公平问题的有效途

径[1-2]。公平指平等待遇和平等机会，包括权利公

平、机会公平、规则公平等。环境公平作为公平的

主要维度之一，国际上将其定义为“在环境法律、法

规和政策的制定、实施和执行方面，全体人民不论

种族、肤色、国籍或收入，应得到公平对待并卓有成

效的参与其中[3-4]”。交通公平进一步扩展了环境

公平的范畴和对象，将环境公平地区扩大为交通公

平地区，以涵盖无车家庭、残疾人和 65岁以上的老

年人等交通受限的人群[5-6]；它是指在当前和未来

社会成员之间公平或公正地分配运输成本和收益，

其成本由受益者支付，出行者对出行目标具有均等

的可达性[7-9]。交通公平作为公平的重要组成部

分，通过优化交通资源配置、提高交通可达性进而

满足不同群体的出行需求，对于提高出行效率、创

造公平的出行环境具有重要作用。

随着机动交通的快速发展，机动车保有量急剧

增加导致道路资源逐渐稀缺，交通拥堵、居住环境

恶化、出行时长加剧等问题凸显，以及公共交通的

不均等性暴露了交通资源分配的不公平性，低收
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入、残疾人以及交通受限的社区更容易受到交通发

展环境和系统负担的影响[10]，进而加剧了社会排

斥。因此，探究交通公平性的内涵及应对措施具有

重要理论和实践意义。然而，现有关于交通公平性

的研究大多关注其识别方法与指标体系，较少构建

系统的交通公平性识别框架体系。如何构建一套

评价交通公平性的框架体系，识别交通不公平因素

并提出针对性改进策略，成为缩小不同群体的出行

差距、改善出行环境、提升居民交通出行品质的关

键。基于此，本研究在梳理城市交通公平性内涵的

基础上，优化交通公平性识别的指标体系与技术方

法，进而构建完善的识别框架体系。

1 城市交通公平性内涵

社会公平的概念源于西方政治哲学思想，学界

观点可分为 2个阵营：功利主义观点和道义论观

点。前者关心的是公平目标，探索实现该目标的原

则和制度；后者认为公平是严格的社会义务，需要

优先于社会其他准则。此外，也有研究人员认为公

平不应是单一的目标或义务，而是关于人与人之间

的互惠问题[11]。城市空间作为社会经济活动的重

要载体，决定着空间各种资源和利益的分配模式，

即决定公平原则的社会建构[12]，因此空间被纳入了

公平的研究范畴。在空间公平理论中，最具启发和

影响力的罗尔斯主义提出在各种机会背景下的行

动自由是空间公平的基础[13]。一项 1996年美国公

交乘客因不满交通运输机构提高公交票价、取消月

度公交通行卡、为富裕社区提供更优质的轨道交通

服务等措施起诉并胜诉的案例，引发了空间公平中

的交通公平研究[14]。

交通公平是交通规划、经济学、社会学、地理学

等多学科交叉的综合概念，不同学科背景的内涵也

存在差异。规划视角的交通公平主要考虑城市交

通网络布局的公平性[15]；经济学视角的交通公平主

要为不同交通方式的成本与效益平衡[7]；社会学视

角的交通公平是指不同社会群体的交通出行应具

有差异性，减少社会排斥[16]；地理学视角的交通公

平主要分析不同空间层面城市交通设施配置和区

域可达的公平性[17]。

Litman[18]较为系统地分析了交通公平的内涵，

主要包括横向交通公平和纵向交通公平。横向交通

公平要求平等的个人和群体应获得平等份额的资

源，承担相同的成本并得到同等的待遇。纵向交通

公平考虑不同社会层级和收入水平的差异，要求不

同社会层级和收入的个人和群体之间获得不同的利

益分配，而且公平的交通政策应有利于经济和社会

上处于不利地位的群体，从而弥补整体的不平等[19]。

此外，纵向交通公平还考虑出行需求和能力的差异，

要求在交通能力和需求不同的个人和群体之间获得

不同的利益分配，并满足特殊出行者的需求[18]。

横向交通公平为同一出行群体利益分配的公

平性。从成本与效益角度，交通公平是指为满足当

地社会经济发展需要，交通运输服务所付出的代价

与其带给当地的收益相匹配的现象。具体包括不同

地区间的交通资源配置是否公平，以及同一地区交

通资源的获益和付出是否对等[20]。从交通资源配置

角度，交通公平是指在交通资源及其相应的利益分

配上，社会群体之间所得与应得、所付与应付、所得

与所付之间的“相称”关系，包括 3层含义:（1）交通

运输带来的利益应在全社会公平分配；（2）不同出

行群体的交通权利和义务应当统一；（3）交通作为

达到目的的手段，可以为促进社会公平创造条件[21]。

纵向交通公平为不同出行群体利益分配的公

平性，应满足不同社会层级和收入差异、出行需求

和能力差异的个人或群体的需求，为其提供相应的

设施及服务，重点关注经济发展滞后地区和弱势群

体[22]。从可达性角度，交通公平是指人通过出行获

得均等的参与社会活动的机会。即在有限的交通

资源下，不同的出行群体对出行目标具有均等的可

达性，包括 3层含义：（1）不同人群对出行目标具

有均等的可达性；（2）出行者的支出与所得相等；

（3）有益于弱势群体的出行[7, 23]。

综上，横向交通公平和纵向交通公平主要从出

行群体角度进行划分，属于个人层面。从政府层面

还需要考虑交通服务质量和交通政策的公平性，前

者是指服务提供方按照法规政策向公众提供服务

并保证公众在享有服务的过程中得到公平公正的
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结果，属于横向交通公平；后者是指在制定和实施

交通政策时确保公民能平等享有基本的出行权利

和服务，并注重对弱势群体的保护和支持，属于纵

向交通公平。然而，不同类型的交通公平往往存在

重叠或冲突的现象，如横向交通公平要求使用者承

担其交通设施和服务的成本，但纵向交通公平往往

要求对弱势群体提供补贴，因此交通规划通常需要

在不同的公平目标之间进行权衡[18]。

2 城市交通公平性的识别方法

交通公平作为可持续交通的重要内容之一，日

益受到国内外学者的关注，如何识别交通公平性成

为重点研究领域。国外针对交通公平性的识别研

究主要集中在 2方面，一是基于指标系数和技术平

台分析交通供需差异进而评价交通公平性，例如结

合GIS工具测度交通可达性，借鉴泰尔系数、基尼

系数等经济领域指标量化交通公平等；二是针对不

同群体的交通需求分析交通基础设施的公平性。

国内则主要进行可达性分析以及利用基尼系数、洛

伦兹曲线等识别交通公平性[24-25]。

综上所述，国内外关于城市交通公平性识别的

研究主要从指标体系和技术方法 2方面展开。指

标体系包括横向和纵向维度，前者考虑同一出行群

体的成本与效益、交通资源配置以及交通服务质量

的各项指标，后者考虑不同社会经济和人口特征出

行群体的可达性以及交通政策的各项指标。技术

方法主要采用定量分析方法，涉及地理空间技术、

数理统计模型、经济学和社会学模型以及新型数据

源和大数据技术等方面。

2.1 交通公平性识别的指标体系

2.1.1 横向交通公平

成本与效益方面，现有研究主要定量化测度不

同交通方式及交通项目的外部成本与效益[17]，进而

进行交通公平性分析。杨庭[26]构建了公共交通和

小汽车交通出行总成本模型，从使用者成本、基础

设施成本、出行时间成本以及外部成本 4个方面计

算出行成本并进行公平性分析，结果表明小汽车交

通的出行成本远大于公共交通的出行成本，凸显了

社会资源分配的不公平。Shi[27]采用熵度量的方

法，根据价格指数、平均家庭成本以及平均收入等

计算研究区域的系数并提出公平指数（E）。通过

计算收益成本比（benefit-cost ratio，BCR）和公平指

数，确定项目的优先顺序，将更高的优先级分配给

具有更大BCR/E值的项目，进而缓解中国不同地区

间交通网络的失衡。

交通资源配置方面，现有研究主要评估了交通

基础设施项目、道路资源和公共交通资源配置的公

平性。交通基础设施投资的公平影响主要通过交

通可达性分布的相应变化予以评估。Brocker等[28]

构建空间可计算一般平衡模型（SCGE）评估欧盟交

通基础设施项目的空间公平和效率问题，进而评估

欧盟继续支持补贴的必要性。张杏林等[29]从城市

道路设施的资金投入和道路使用情况入手，通过计

算各种交通方式群体对城市道路资源的贡献与享

用，进而定量分析城市道路资源配置的公平与效率

问题，评价结果表明汽车是效率最低的交通出行方

式。李旻芮[30]从站点覆盖率、服务供给量和网络通

达性 3方面构建综合评价公共交通资源配置水平

的模型，分析发现厦门市整体公共交通资源分布处

于不公平的状态，并提出了提高公交站点覆盖率、

调整公交线路、增加微循环线路等改善策略。

交通服务质量方面，现有研究主要评估了公共

交通和轨道交通服务供给的公平性。城市公共交

通和轨道交通等均属于社会公共服务体系，其服务

质量的公平性尤为重要。Delbosc等[31]使用洛伦兹

曲线比较了澳大利亚墨尔本公共交通供应在人口

和就业中的分布，结果显示 70%的人口和就业仅

共享了 19%~23%的公共交通供应，同时发现墨尔

本市中心的年轻人和低收入群体的公共交通供应

更高，墨尔本所有地区的无车家庭主要居住在交通

供应较高的地区。高文凯[32]从交通拥堵的角度出

发，构建公共交通综合服务供给指数进而评价武汉

市主城区公共交通的供给服务水平。结果表明武

汉市公交综合供给服务水平呈现中心强、边缘弱的

特点，在总人口的分配上存在一定不公平现象。郭

思琪[33]认为城市轨道交通公平性维度的测评指标

包括依法服务、依法管理、弱势关怀、人人平等和公
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平正义，并对成都市轨道交通服务的公平性进行评

价，发现与公众期望的水平还有一定差距，并提出

了完善配套设施、加强换乘引导等改进城市轨道交

通公共服务质量细节的建议。

2.1.2 纵向交通公平

理解交通公平的社会维度是可持续发展的一

个重要方面。纵向交通公平要求考虑弱势群体的

交通需求，主要从生理性弱势群体和社会性弱势群

体两方面展开[19]。生理性弱势群体主要对应人口

特征中的性别、年龄、是否残疾等因素，该类群体因

其生理特性导致出行不便。社会性弱势群体主要

对应社会经济特征中的家庭收入、经济发展等因

素，该类群体因其经济条件约束导致交通出行限制

较多。Casas[34]使用个人活动空间中可利用的机会

数量比较残疾人和非残疾人群体之间的可达性水

平，并探究残疾等特征是否导致他们遭受社会排

斥。结果表明年轻、家庭规模小、有驾照、有稳定的

工作、住在城市环境中、愿意长途出行等特征能有

效提高交通可达性。Kamruzzaman等[35]使用活动空

间捕捉个体行为和接近机会的时间变化，分析了农

村地区交通不利条件对居民活动空间的影响并解释

差异性，结果表明是否拥有机动车、公共交通服务水

平、收入水平、性别、工作地点等是导致弱势群体交

通不公平的因素。Smith等[36]研究农村家庭相比城

市家庭的额外需求与成本，发现农村家庭的额外成

本主要是交通成本，低于农村最低收入标准的家庭

将无法负担得起合理水平的可达性服务或机会。

在可达性方面，可达性主要衡量从起点到指定

目的地的出行便利程度，是交通网络规划性能的重

要评估指标[37]，而交通网络规划问题直接影响不同

群体和区域间的利益和损失分配，成为交通公平问

题的核心[38]，因此可达性是识别交通公平问题的重

要指标。Monzon[39]运用空间影响分析技术，以可达

性指标为基础，通过评估可达性指标改善的幅度和

分布进而评估高铁项目的公平和效率问题。Feng
等[38]以区域可达性为基础，通过GINI系数、Theil指
数 、平 均 对 数 偏 差（LDEV）、相 对 平 均 偏 差

（RDEV）、变异系数（COV）、Atkinson指数（ATK）等

6个代表性指标对公平性进行定义，反映了可达性

在空间分布上的分散程度，并提出了一个公平最大

化和建设成本最小化的双层多目标优化模型，为路

网设计决策提供了多种选择。Almeida等[40]分析巴

西米纳斯吉拉斯地区交通网络与区域公平之间的

关系，结果表明加强贫穷地区与富裕地区之间的道

路联系会极大地促进区域公平。

在交通政策方面，现有研究主要从交通拥堵收

费、公交收费调整、公交优先等政策识别交通公平

性。Karlstrom等[41]从行为调整和福利效应两方面

评价了斯德哥尔摩地区拥堵收费政策对早晨通勤

者的横向和纵向公平效应，结果表明该政策对出行

方式和出发时间选择影响较小，对交通支出和基尼

系数的影响不显著。Cornelius[42]分析了公交调整

收费政策对不同乘客的公平性影响，使用替代价格

弹性来估计由于价格变化而引起的客流量变化。

结果表明增加换乘费用或取消无限制使用通行证

的建议对某些乘客产生了巨大的不平等影响，保留

现有通行证和允许小额换乘费的建议是最有利的。

Bureau[43]研究了巴黎地区城市公共交通政策的分

布效应，发现低收入人群从降低票价政策而非提高

公共交通速度中获益更多，因此针对郊区低收入群

体的公交优先政策应适当调整。

2.2 交通公平性识别的技术方法

早期的城市交通公平性识别主要采用定性分

析方法，通过调查、访谈等途径获取不同群体的交通

出行需求，并进一步识别不同群体所在社区是否过

度暴露于交通外部性，例如空气或噪音污染、交通拥

堵等问题。随着计算机技术的快速发展，交通公平

性的识别方法逐渐从定性转向定量，定量方法首先

将人口按照需求进行分类，分析出行行为特征，计算

不同群体和场景的交通公平指标，通过比较各组场

景之间指标的变化情况识别交通公平性[8]。近年来，

越来越多的学者将地理空间技术、数理统计模型、经

济学和社会学模型以及新型数据源和大数据技术运

用于城市交通公平性的识别与评价中。

地理空间技术能够将各种数据与地理空间匹

配起来，进而进行交通公平性的空间数据分析和识

别。Beiler等[44]将地理信息系统（GIS）作为识别交

通公平区域的一个基本工具，通过数据收集、绘制
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数据空间地图和数据分析量化交通公平性指标，并

识别了宾夕法尼亚州沙利文县的交通不公平区域。

Wu等[45]使用GIS和ACCMAP开发网络模型分析北

爱尔兰的城市公交网络的不利条件和可达性，评估

了公交网络变化对城市公交可达性的空间影响，发

现早晚高峰无车的家庭公交可达性较差。数理统

计模型能够通过参数化函数精确高效的探索交通

公平性与相关因素的关系，进而可视化结果。Ca⁃
sas[34]使用独立样本比较试验、泊松回归和负二项

回归分析识别由于可达性差异导致残疾人社会排

斥的因素。Liu等[46]通过构建三波交叉滞后面板模

型研究智能手机服务的易用性、可获得性与交通公

平性的关系，发现智能手机服务的可获得性是衡量

交通公平的合理指标，同时发现新的移动服务在进

一步排斥和边缘化弱势群体。经济学和社会学模

型能较好测度整体资源分配的公平性并解释公平

性产生的原因，基尼系数和洛伦兹曲线是反映社会

分配公平程度的指标，逐渐被引入到交通公平性的

识别与评价研究中。席东其[47]总结公平性评价的模

型主要包括基于洛伦兹曲线与基尼系数的公平性

模型，基于泰尔指数的公平性模型、基于外部成本

最小化的公平性模型和基于Wilson熵分布的公平

性模型。Cornut等[48]根据基尼系数和第四季度与第

一季度的比率衡量交通不公平的经济指标，进而研

究巴黎城市群汽车拥有量的不平等。新型数据源

和大数据因其覆盖范围广、数据量大、更新速度快

等优点可以降低样本失真风险，进行有效的分层研

究，逐渐被运用到交通公平性研究。Zhou等[49]利用

新的开放大数据如通用运输反馈规范数据（general
transit feed specification data，GTFS）和交通卡数据

探索澳大利亚布里斯班市公交票价的公平性，通过

“路线重构”“票价匹配”“路段标签”“期望的线路及

站点可视化”“通勤者识别”等分析发现东南部进出

市中心的通勤者公交票价更贵，公交票价存在空间

不公平现象。席东其[50]基于手机信令数据和高德地

图应用程序编程接口（application programming in⁃
terface, API）出行时耗数据分析昆山市交通公平性

问题，发现公交公平性优于小汽车交通。

3 城市交通公平性的识别框架体系

当前关于城市交通公平性的识别研究主要集

中于指标体系和技术方法，较少从理论层面构建完

善的交通公平性识别框架体系。基于此，本研究从

横向交通公平和纵向交通公平 2个维度出发，全面

梳理识别交通公平性的指标体系和技术方法，构建

多维度的城市交通公平性识别框架体系（图 1）。

主要包括以下步骤：划分人群——确定指标——数

据采集和识别，最后提出针对性的交通公平性改进

策略。

图1 识别城市交通公平性的框架体系
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3.1 划分人群

出行人群的分类是识别交通公平性的首要环

节，不同的出行人群需要匹配不同的影响因素，进

而提出针对性的改善措施。吕政义根据交通方式、

收入和出行能力将出行人群分为：步行、自行车、小

汽车、地面公交、轨道交通、低收入群体和出行能力

弱势群体等 7类[7]。本研究根据年龄、收入、社会阶

层、地理位置、行动能力、出行方式等人口和社会经

济特征对目标群体进行分类[51]，将人群划分为同一

出行群体和不同出行群体，同时根据社会经济特征

和人口特征将不同出行群体进一步细分为社会性

弱势群体和生理性弱势群体。

3.2 确定指标

城市交通公平性识别的指标体系首先需要确

定公平性目标，按照相关性原则、定义清晰原则、一

致性原则选取相应的指标，同时按照激励正确原

则、灵敏性原则、客观性原则、实用性原则等要求进

行指标筛选，最后构建具体的指标体系[52]。

横向交通公平方面，在成本与效益上考虑不同

交通出行方式的收费以及交通项目的投入与税收。

在交通资源配置上考虑交通设施的配置情况及交

通规划设计的公平性，主要通过道路网络布局的拓

扑和几何特征量化，同时由于道路交通与土地利用

具有耦合关系，也需要考虑土地利用混合对交通公

平性的影响。在交通服务质量上考虑公共交通的

服务水平以及路段机动车流量和交通事故情况。

纵向交通公平方面，在可达性基础上考虑出行方

式、出行时间以及公共交通可达性，同时将无障碍

设施以及道路交通规划的网络连通性纳入指标范

围。最后，在交通政策上主要纳入公众参与、拥堵

收费和公交优先政策（表1）。

表1 城市交通公平性识别的指标体系

一级指标

横向交通

公平

纵向交通

公平

二级指标

成本与效益

交通资源配置

交通服务质量

可达性

交通政策

三级指标

公共交通票价

道路通行费

停车费

交通项目成本

交通项目税收

交通设施配置情况

混合土地利用

交通规划与设计水平

交通事故

公共交通服务水平

机动车流量

出行方式

出行时间

公共交通可达性

无障碍设施

网络连通性

公众参与政策

拥堵收费政策

公交优先政策

说明

公共交通的票价

道路通行收费

每小时停车收费

交通项目的投入成本

交通项目的收益

交通设施的建设情况、服务质量、磨损程度等配置情况

土地利用混合度

道路交通规划的公平性（通过道路网络布局的拓扑特征和几何特

征量化，如道路网络中间中心性、路网密度、是否有人行道等）

每年致命车祸比例

公共交通服务范围

机动车交通量比例

出行方式比例

出行时长比例

公共交通站点和线路覆盖范围

无障碍设施的比例及分布

道路网络的连通性

公众参与城市交通管理

拥堵时段对道路使用者收费

优先发展公共交通（通过公交出行分担率、公交专用道建设等量化）
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3.3 数据采集和识别

3.3.1 数据采集与赋值

通过互联网开放大数据及各类新型数据源获

取指标数据，例如公交刷卡及运行数据、交通规划

一张图数据库、手机信令数据、居民出行调查数据、

道路网络数据及路径导航数据等进行数据采集。

然后使用GIS技术将各项指标要素和数据库与空

间单元连接，绘制基础地图。将数据指标分级赋

值，针对研究目标和区域的差异，同时考虑交通公

平识别因素的动态性和针对性，运用层次分析法、

熵权法、主成分分析法以及模糊综合评价法等赋予

一二三级指标相应的权重。

3.3.2 构建识别模型

根据交通公平的分类构建识别模型。针对同一

出行群体的横向公平，主要利用经济学模型评估成

本与效益，使用数理统计模型测度交通资源配置的

合理性以及交通服务的品质。针对不同出行群体的

纵向公平，可使用地理空间模型分析可达性，最后可

使用前后对照法（before-after study）对比干预措施

差异进而评估交通公平政策的有效性（表2）。
表2 城市交通公平性识别的模型方法

一级指标

横向交通公平

纵向交通公平

二级指标

成本与效益

交通资源配置

交通服务质量

可达性

交通政策

模型方法

经济学模型

数理统计模型

数理统计模型

地理空间模型

前后对照法（before-after study）

具体模型

基于外部成本最小化的成本收益模型

洛伦兹曲线与基尼系数

洛伦兹曲线与基尼系数

累积机会模型

/
1）经济学模型。

成本与效益分析可使用经济学基于外部成本

最小化的成本收益模型，该模型从社会成本分担的

角度考虑公平性，有利于分析不同出行方式的外部

成本，进而优化路权分配，公式如下：

MinSV =∑i
SVi ( )t dt =

∑i∫ |
|

|
|∑j

CSij ( )t -∑j
CRij ( )t dt （1）

CSij ( )t > 0 ; CRij ( )t > 0 ; i = 1, 2,…, i ; j = 1, 2,…, j
式中，SVi(t)表示第 i种交通方式在时间 t内应该承

担的社会成本与私人成本差距；CSij(t)与CRij(t)表示

第 i种交通方式在时间 t内应该承担的第 j项社会成

本与私人成本；i、j表示交通方式与各类出行成本。

如果社会成本与私人成本之间的差值变大，那

么对于除第 i种交通方式以外的其它交通方式而

言，负外部性即不公平性体现得越明显。所以 SV

的值越小，越趋向于公平[22]。

2）数理统计模型。

交通资源配置及服务质量分析可使用洛伦兹

曲线与基尼系数计算，测度整体资源分配的公平

性。根据人口和资源分配绘制洛伦兹曲线，进而计

算得出基尼系数。该模型可以直观反映交通资源

在人口分配上的差距[47]，有利于优化交通资源配

置，公式如下：

G = 1 +∑
i = 1

n

Yi Pi - 2∑
i = 1

n

QiYi

Qi =∑
1

i

Pi

（2）

式中，G表示基尼系数，用来衡量资源分配的不平

等程度；Yi表示第 i组人口获得资源量与全部资源

量的比例；Pi代表第 i组人口占全部人口的比例；Qi

表示累计人口占比数。

3）地理空间模型。

可达性可利用累积机会模型（cumulative op⁃
portunity model）进行计算，通常事先设定时间阈

值，计算既定出行模式下从起点出发可接触到的发

展机会来评定可达性的大小。该模型考虑了城市

功能对可达性的影响，有利于全面分析兴趣点的可

达性和公平性，公式如下：

Ai =∑Mj f (Cij ), i = 1, 2,…,m ; j = 1, 2,…, n.
f (Cij ) = {1 if Cij ≤ tij

0 if Cij > tij
（3）

式中，Ai为起点 i到终点 j的可达性；Mj为终点 j的吸

引力，即发展机会，例如无障碍设施数量、站点数量
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等；Cij为起讫点之间的距离或者时间、费用等；t是

出行时间阈值[53]。

3.3.3 计算指数与识别

根据上述模型分别计算出三级指标的交通公

平程度，参考权重得出综合的公平指数，比较公平

指数差异并识别出交通不公平的区域，进而提出针

对性的改进策略与建议。主要包括在同一出行群

体内实现出行的收支平衡、交通设施的均等配置和

交通服务的品质提升，在不同出行群体内实现弱势

群体的特别关注、出行的均等可达以及交通政策的

公平。

4 结论

探索城市交通的公平性问题不仅能为交通规

划研究寻求更合理的价值取向[54]，也能进一步优化

城市空间结构与布局，完善交通相关的政策及法

规，进而营造交通公平的和谐城市。本文总结了城

市交通公平性的内涵，包括同一出行群体利益分配

的横向交通公平和不同出行群体利益分配的纵向

交通公平。在此基础上，综述了城市交通公平性识

别的指标体系和技术方法。横向交通公平涵盖成

本与效益、交通资源配置和交通服务3方面，成本与

效益方面主要包括出行的各类费用及项目的收益，

可使用经济学模型计算；交通资源配置方面主要包

括交通设施配置、土地利用及交通规划，交通服务

质量方面主要包括交通事故、公交服务及机动车流

量，均可使用数理统计模型计算。纵向交通公平涵

盖可达性和交通政策。可达性主要包括出行方式、

出行时间、公交等设施分布，可使用地理空间模型

计算；交通政策主要包括公众参与、拥堵收费和公

交优先政策，可使用前后对照法（before-after study）
对比差异。最后，构建了城市交通公平性的识别框

架体系，包括划分人群、确定指标、数据采集和识别

方法，以期为城市交通公平性的识别研究提供思路

和框架体系，进而提高交通出行品质，缩小不同群

体的出行差距，打造和谐公平的城市交通体系。

未来关于交通公平性的研究应根据本文提出

的识别框架体系进行城市或社区的案例评估，进一

步检验交通公平性识别框架体系及方法的实用性，

并结合不同利益群体和新技术应用等方面展开深

入研究。首先，应针对不同利益群体例如政府、居

民、社区及开发商等分析其交通公平性，扩展利益

群体范围，进而覆盖更多人群的交通公平性。其

次，应结合大数据等新技术构建面向智慧城市的交

通公平性识别框架及分析方法，进一步探索城市交

通公平性的动态精细化识别方法，智慧高效地提升

城市交通的公平性。
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Research on the identification method of urban transportation equity

AbstractAbstract As an important part of social equity, transportation equity provides a foundation and guarantee for promoting urban
sustainable development. Exploring ways to identify urban transpotation equity can help optimize the layout of urban traffic,
improve traffic policies and regulations, narrow the accessibility differences among travel groups, and create a equity travel
environment. On the basis of sorting out the connotation of urban transportation equity, this study summarizes the index system
and technical methods of urban transportation equity identification from the dimensions of horizontal transportation equity and
vertical transportation equity, focusing on cost and benefit, transportation resource allocation, transportation service quality,
accessibility and transportation policy. At the same time, it puts forward a framework system to identify urban transportation
equity, which mainly includes crowd division, index determination, data collection and recognition, and further defines the
technical process of transportation equity identification and modeling method in order to provide reference for relevant practice
research of urban transportation equity identification.
KeywordsKeywords transportation equity; index system; identification method ●
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