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面向轨道交通站点的多种交通工具融合及换乘研究

鲍�森
宁波市轨道交通集团有限公司智慧运营分公司�浙江�宁波�315100

摘�要：随着中国城市化进程的逐渐加快，城市人口结构不断变化。作为浙江省内一个具有重要地位的城市，宁

波也不例外。人口是城市发展的生命线，是城市商业经济、科教文卫、旅游等繁荣发展的基本保证。公共交通是满

足城市居民出行的日常工具，合理优化城市公共交通体系，对于改善居民出行品质，提高人民交通出行满意度极其重

要。本文以宁波市的公共交通体系为研究对象，通过详细的调查分析，为提高城市公共交通一体化融合规划和发展提

供思路。
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引言：随着城市化进程的加速，轨道交通已成为城

市交通的重要组成部分，而轨道交通站点与周边其他交

通工具的无缝换乘对于提升城市交通整体效率至关重

要。本文旨在深入研究轨道交通站点与多种交通工具的

融合及换乘问题，探讨如何实现各类交通方式的有机衔

接，提升换乘效率，减少出行时间成本。通过优化换乘

方案设计、加强设施配套建设、提升服务水平等措施，

为市民提供更加便捷、高效、舒适的出行体验，进一步

推动城市交通的可持续发展。

根据国家统计局数据，2023年末，宁波市常住人口
为969.7万人，其中城镇人口774.3万人，乡村人口为195.4
万人，城镇化率为79.9%。
1��宁波市公共交通整体运行情况

2023年，宁波公共交通客运量（含轨道交通、常规
公交、出租车、共享电单车）的年客运量7.2亿人次，
日均客运量为196万人次，其中轨道交通占比51.3%，常
规公交占比28.5%，共享电单车占比12.9%，出租车占比
7.3%。各公共交通运行情况如下：

2023年1-12月市区公共交通客运量占比图

1.1  轨道交通
2023年末，宁波轨道交通运营里程185.14公里，建有

127座车站（全国排名第18位）。年度日均客运量100.6万
人次，客运量在全国53个城市地铁中排名第19位。

1.2  常规公交

2023年末，宁波市共有公交车6155辆，公交客运量
达2亿人次，日均客运量56万人次。

1.3  出租车及网约车
2023末，宁波市在册出租车及网约车数量为2.445万

辆，其中6342辆为出租车，总客运量5110万人次，日均
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出行客运量约为14万人次。1.8余万辆为网约车，总客运
量1.52亿人次，日均42万人次。

1.4  共享电单车
2023年，日均车辆租用量为25.3万辆次。
1.5  私家车
2023年宁波市机动车保有量为362.04万辆，新能源

车占比约5%，17.85万辆。市六区机动车保有量205.07万
辆，占比55.64%。
经调查，宁波市民更加倾向于使用私家车作为出行

工具。主要原因：一是新能源车出行成本低，出行电耗

成本仅0.12元/公里，使用量逐年上升；二是宁波城市道
路建设得很好，出行顺畅且交通健康指数高。根据公安

部研究所发布的《第二季度36个大城市交通运行与治理
对比分析报告》，综合高峰行程延误指数、拥堵持续时

间维度评价指标，宁波均排名第一。

2��公共交通工具之间的衔接问题

尽管宁波市区交通道路综合情况较好，但早晚高峰

时段市区交通拥堵情况还是较为严重的。根据2023年
4000份社会问卷调查，39%的市民倾向“地铁+步行”，
32%的市民选择“地铁+电动车”，20%的市民选择“地
铁+公交”。由此证明，市民直接选择地铁或通过其他交
通工具转乘地铁出行的意愿比较强烈。但是，目前地铁

与其他交通工具接驳现状，直接影响着市民地铁出行。

2.1  公交与地铁接驳问题
主要集中在4个方面。一是公交接驳设施不足，较

多地铁站点周边缺少公交站台或者公交线路覆盖不够密

集；二是公交接驳效率不高，部分公交车发车间隔设

置、接驳线路等设计不合理，乘客换乘等待时间较长；

三是空间距离问题，部分地铁站点与公交站点之间距离

较长，以3号线二期镇海大道站为例，最近的公交站台距
离地铁车站出入口有近500米，步行时间过长；四是规划
与需求脱节，地铁与公交线路规划未充分考虑到实际人

口流动和功能区分布，导致热点区域接驳需求旺盛但供

给不足。

2.2  共享（电）单车与地铁接驳问题
目前宁波市区提供共享（电）单车服务的企业主要

有3家，分为是哈啰共享（电）单车、美团共享（电）
单车、小遛电动车，主要存在4个方面问题。一是共享
（电）单车的布局存在盲区，如5号线同德路站以西、
1号线高桥站以北等区域，共享（电）单车企业出于提
高车辆周转率、增加企业盈利等市场因素，在城郊区域

车辆布点的积极性不高；二是车辆停放点设置不合理，

城区共享（电）单车停放区域需要经过城管、交管政府

部门审批，从不影响通行角度考虑，获批划线并设置电

围栏的停车区域有限，未能满足乘客出站后即时骑行需

求；三是共享（电）单车调度不及时，地铁客流潮汐现

象明显，车辆调度不及时会造成高峰时段一车难求，平

峰、低峰时段车辆堆积过多情况；四是车辆停放秩序混

乱，乘客随意停放共享（电）单车，影响公共安全和出

行秩序，降低了市民骑行乘地铁意愿[1]。

2.3  出租车（网约车）平台与地铁接驳问题
由于地铁线路站点大多设置在城市干道或交叉路

口，考虑到维护交通秩序、城市用地等方面的因素，目

前地铁站外未配套建设出租车、网约车临时停靠点。此

外，公交车企业与出租车及网约车存在着同业竞争，城

市道路规划改造及场站建设均由公交集团提出，城市交

通运输管理部门审批，公交站点的设计、施工和养护由

公交场站公司负责，未考虑小型车辆的临时停车问题。

3��多交通工具联运衔接原则

市民选择的交通出行方式都有其存在的合理性，一

套优秀的换乘模式必须保证交通系统间的衔接协调无

缝、便捷，必须遵循以下4个原则：
3.1  换乘过程的连续性。市民完成各种交通工具或出

行方式之间的搭乘转换，应该是一个连续完整的过程。

换乘的连续性是人们交通出行的重要考虑因素，基于此

选择的最佳交通工具和最佳交通路线，才能保证出行连

续并减少延误[2]。

3.2  运输能力的匹配性。交通工具间的运输能力应相
互适应，确保客流不积压、即到即走。因此，交通工具

的数量、停车设施、载客能力等应相匹配。

3.3  客流过程的畅通性。交通设施应配套，尽可能把
乘客分布在转乘的每一个环节上，不能出现某个环节供

小于求情况，造成乘客的滞留、集聚。

3.4  换乘过程的舒适性。换乘过程的舒适性不仅会对
乘客个人的生理和心理产生影响，同时也影响着人们的

选择。过分拥挤带来的情绪烦躁、出行疲劳，会直接影

响乘客的工作、学习和生活。

4��轨道交通站点换乘方案设计

根据对多方式交通网络的换乘优化市场调查，在公

共交通需求广泛的市区，乘客出行需求由各种交通方式

共同满足，其中包括了轨道交通、常规公交、私家车

辆、出租车（网约车）、非机动车等。将多运输方式方

式有机整合，形成以地铁为主要骨架，公交干线为快速

走廊，公交支线、微循环线提供喂给服务，出租车、网

约车提高便捷性，单车、电动车为补充的交通一体化融

合模式，是适合城市的公共交通组织方案。下面对多种
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交通工具的联运模式进行设计。

4.1  “公交+地铁”联运组合。
由于公交具有较大的运输弹性，更改线路和站点比

较容易，接运能力相对其他个体化的交通方式为大，是

最适合地铁的接运方式。加强地铁与公交衔接研究，扩

大相互喂给客流的功能具有重要意义。一是要减少主城

区范围内公交与地铁并线线路里程，形成以地铁站为起

点，向地铁沿线两翼辐射的交通补充布局；二是要研究

制定公交车大站直达线路，大站直达线路覆盖地铁站点

和人口密集区域，市民在出行时减少换乘即可直达指定

地铁站，可作为地铁多线路换乘绕行造成出行不便的补

充；三是地铁线路末端站点规划建设公交枢纽场站，设

置开往郊区的多条公交路线，把地铁末端站作为偏远地

区客流的集散场站；四是主城区地铁站点设置微循环公

交，每条微循环公交线路里程在5公里以内，为社区、学
校、园区等公共交通需求较大的地点到地铁站点的直达

出行方式，宜采用“短、频、快”的运营模式，实现市

民“地铁+公交”换乘自由；五是加大工作日早晚高峰的
公交班次，缩短间隔等待时间，完善“地铁一到，公交

即发”的乘车服务[3]。

4.2  “定制班车+地铁”联运组合
该组合主要面对周边劳动密集型工业园区提供职工

出行方案。由于工业园区普遍地处偏远，交通不便，职

工出行主要依靠通勤班车。一是提供“轨道+定制班车”
通勤服务，在地铁站点设置微枢纽公交站供园区职工通

勤使用，一方面可为企业节约巨额的员工通勤包车费

用，另一方面也可缓解工业园区内停车难、停车位资源

紧张问题；二是提供“购物、旅游”专线定制服务，大

型购物中心和旅游景区客流都有规律可循，通常双休日

和节假日客流井喷，伴随着停车难的问题困扰，通过开

行定制班车，在就近地铁车站与购物中心、景区间摆渡

运营，可以有效地减少私家车的到访量，提供组合最优

出行方案。

4.3  “非机动车+地铁”联运组合
非机动车与地铁之间的换乘是城市公共交通中的一

种重要衔接方式，以其经济、方便、灵活、污染少的特

点，在交通体系中占据着重要的一席之地。一是要建设

非机动车衔接停车场，创造地铁站外机动车停放友好环

境。主要措施是联合市政管理部门，合理规范站外出入

口非机动车停车位区域，把地铁沿线高架桥下空间及站

外空地利用起来，提供足够数量的停车位；二是与共享

（电）单车公司展开合作，在轨道交通沿线5公里范围内
的社区、商业中心、办公集中区增加共享（电）单车的

投放量，根据早晚客流潮汐特性，特定时段布点调度车

辆至用量需求大的点位，如早高峰将共享（电）单车集

中布设轨道沿线周边社区及地铁站点出站大客流车站站

口，晚高峰将车辆集中布设在出站大客流车站站口；三

是发挥自行车近距离出行优势，控制或限制其远程出行

比重，将自行车行驶路线从主、次干道上分离，构成到

达地铁车站的专用道，为骑行乘客提供方便、安全、舒

适的换乘环境[4]。

4.4  “小型汽车+地铁”联运组合
出租车（网约车）和私家车是轨道交通与较长出行

距离乘客的接驳工具，通过加强轨道交通站点周边配套

设施的建设，如P+R停车场、网约车停靠点、公交站台
直达轨道交通站内的风雨连廊，可以增强市民选择轨道

交通接力出行的意愿。一是科学规划公交站台及出租车

（网约车）车临时停靠点，站台及临时停靠点距轨道交

通车站出入口距离不宜超过200米，乘客步行抵达时间控
制在5分钟内；二是科学规划轨道交通配套P+R停车场，
利用轨道交通高架桥下空间，以及轨道线路末端闲置场

地设置机动车停车场，配套建设足够规模的停车设施，

面积满足停车换乘需求量。

5��结束语

本文重点对地铁与其他交通（公交、小型车辆、非

机动车）的联运组合进行了研究，对当前各种交通工具

的衔接问题进行了剖析，分析了多交通工具联运衔接原

则，并提供了解决问题的方案。对于改善城市交通，发

挥绿色交通出行组合拳优势，促进城市社会、经济和环

境的可持续发展有着积极的意义。
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